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Das Recht der Ueberſetzung in fremde Sprachen wird vorbehalten. 


An einem ſtürmiſchen Septembertage des Jahres 1789 eilte 
die Bevölkerung von Shields in größter Aufregung zum Hafen⸗ 
bollwerk der Tyne, um von da mit Entſetzen einem Drama zu⸗ 
zuſchauen, das vor ihren Augen in der Mündung des Stromes 
ſich entwickelte. Ein ſtolzer Engländer, die Adventure, war vor 
wenigen Stunden, von Neweaſtle kommend, an ihrer Stadt 
vorbei und in's Meer hinausgeſegelt; dann war das ſtattliche 
Schiff von einem wüthenden Orkane überfallen, und jetzt lag 
es auf einem Riff, zerſchlagen und wrack. Deutlich ſah man, 
wie die weißen Wogen über den dunklen Rumpf ſich ſtürzten; 
an den Strand neben dem Bollwerk wurden die Trümmer der 
Schiffsböte geworfen, die von Bord geriffen waren, bald folg- 
ten Stücke der Betakelung und Theile der Ladung; man ge⸗ 
wahrte in den Wanten die Menſchen, die um Hülfe flehend 
die Hände rangen. Vergebens! ſchon ward die erſte Leiche 
an's Ufer geſpült; dann ſah man, wie wieder Einer von der 
Beſatzung in's Meer geriſſen wurde. Da kam das Wrack 
plötzlich in heftige Bewegung; noch einmal, zweimal tauchten 
die. Stumpfe der Maſten aus den Wogen empor; dann ver⸗ 
ſchwand für einige Zeit jede Spur des Schiffbruchs auf dem 
Waſſer — nach kurzer Friſt las man am Strande zwiſchen den 
Trümmern die Leichen der Ertrunkenen auf. Vor den Augen 
von Hunderten geſchah dies Unheil; alle Verſuche, Hülfe zu 


bringen, waren vereitelt worden; die Brandung hatte die Böte 
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der Lootſen und Fiſcher, die mit gewaltigſter Anſtrengung todes⸗ | 
muthig ruderten, zurückgeworfen; jede Verbindung zwiſchen dem 
Wrack und dem Lande war bei den Mitteln, die man beſaß, | 
unmöglich; das Meer hatte ſeine Opfer verſchlungen, obwohl 
| die jeeerfahrenen Männer eines ganzen une bereit wa⸗ 
ren, fie ihm zu entreißen. 
Dieſes Unglück wurde für Tauſende ein Segen; die Män- 
| ner, die dort ihre Ohnmacht, ihre Unfähigkeit zu helfen, jo 
| traurig gefühlt hatten, kamen zu der Ueberzeugung, daß es 
doch keine Unmöglichkeit geweſen wäre, die Schiffbrüchigen vor 
dem Verderben zu erretten, und aus dieſer Ueberzeugung ging 
das Rettungsweſen zur See hervor, dem ſo Mancher ſein Leben 
| verdankt, Seemann wie Nichtſeemann; denn man beſchloß, dem 
Tode der Menſchen nicht mehr ſchwach und unthätig von den 
Küſten aus zuzuſehen. z | 


Es gab eine Zeit, in der man faſt überall nur ein ohn⸗ 
mächtiges Bedauern dem jähen Tode der Seefahrer, dem Un⸗ 
tergange von Schiffen auf hohem Meere und in den Küſten⸗ 
gewäſſern zollte, wie ein für alle Mal mit der Schifffahrt un⸗ 
trennbar verbundenen Uebeln. Der Seemann ſelbſt ſchaute 
ſtumpf und kopfſchüttelnd auf die Opfer jener Elemente, die 
auch ihm unausgeſetzt drohten; in den Küſtenſtrichen war ſelbſt 
die Empfindung des Mitleids abgeſchwächt durch die ſtete Wie⸗ 
derholung ſolcher Ereigniſſe, die daſſelbe in Anſpruch nahmen, 
und blos ganz beſondere Gelegenheiten, außerordentliche Schreck— 
niſſe, vermochten es hin und wieder zu beleben; in's Binnen⸗ 
land verirrte ſich nur ſelten die Kunde von Seenoth und Schiff— 
bruch, und Jeder hielt es hier für ſelbſtverſtändlich, daß leider 
das ferne Meer zahlreiche Todte fordere, da der Weg über die 
Wogen unſicherer ſei, als der über das feſte Land. Allein der 


Verkehr über die Meere wurde immer lebhafter mit der Aus⸗ 
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bildung der Seefahrtskunde und des Schiffbaues; der Menſch 


fand immer zahlreichere Hülfsmittel, um im Kampf mit den 
Elementen ſich zu beſchützen und fie zu beſiegen; immer weitere 
Kreiſe theilten das Intereſſe, daß an die Stelle jenes unkräf⸗ 

tigen Mitleids eine eifrige Fürſorge trete, immer mehr Mög⸗ 
lichkeiten erkannte man, dieſelbe geltend zu machen. So wurde 
nach und nach viel von den Uebeln beſeitigt, die früher für 


einmal gegeben gehalten wurden; ſeit man ſich kräftigſt be⸗ 


ſtrebte, den Gefahren der Seefahrt in jeder Beziehung vorzu⸗ 
beugen, und wenn ſie doch eintraten, ihre Folge abzuſchwächen, 
erkannte man die Unvollkommenheiten der früheren Anſchauungen. 

Häufig glaubt man, daß jene Gefahren der Seefahrt auf 
offenem Meere, im freien Wogenfelde am größeſten ſeien; man 
denkt ſich das Schiff mit ſeiner Beſatzung in gewiſſer Weiſe 
als hülflos, wenn es einſam zwiſchen Himmel und Waſſer auf 
den öden Wellen ſchwimmt, weit von jedem Beiſtand der Men⸗ 
ſchen entfernt. Trifft den Seefahrer dort ein Unglück, ſo iſt 
es ein Zufall, eine ſeltene Fügung, wenn dem Wrack und den 
Perſonen auf ihm von Dritten Hülfe gebracht werden kann; 
nur in vereinzelten Fällen reicht der rettende Arm helfender 
Menſchen bis in die offene See hinein. Allein bei den Fort⸗ 


ſchritten der Technik und der Wiſſenſchaft wird es andererſeits 


auch mehr und mehr beinahe ein Zufall, eine ſeltene Schickung, 
wenn ein gut gebautes, vollſtändig ausgerüſtetes und richtig 
geführtes Schiff bei freiem Waſſerraum den Elementen erliegt; 
auf offener See kann faſt jeder Sturm glücklich abgewettert 
werden; anders angeſichts der Küſte. Während in früheren 
Zeiten der Seemann nicht wagte, das Ufer aus dem Auge zu 
verlieren, ſo fühlt er ſich jetzt gerade am ſicherſten, wenn weit 
und breit kein Strand mit ſeinen Gründen und Klippen ihm 
droht. Sobald in ſeiner Nähe Land ſich befindet, ſobald dieſes 
unter dem Winde ſich zeigt, fürchtet er die Gewalt des Stur⸗ 
mes, die ihn hindert ſeinen Kurs zu verfolgen, die ihn beizu⸗ 
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drehen zwingt, die das dem Steuer nicht mehr gehorchende 
Fahrzeug mit Sturzſeen überſchüttet und endlich auf die Un⸗ 
tiefen und Riffe oder auf den oft weit unter dem flachen Meer 
fortlaufenden Strand wirft. Deshalb ſind es beſonders die 
Gefahren in den Küſtengewäſſern, um die es ſich han— 
delt; überall wird es als Pflicht erkannt, ihnen wirkſam vorzu⸗ 
beugen. Darum errichtet man Feuerthürme, Tagmarken, Baken 
und andere Wegweiſer oder Warnungszeichen, baut eigene Zu⸗ 
fluchtshäfen, legt Leuchtſchiffe mit Lootſenſtationen aus, verankert 
Tonnen und Bojen verſchiedener Art, um die Untiefen zu markiren, 

und zeigt Sturmſignale nach den meteorologiſchen Beobachtungen. 

Solche Maßregeln bilden ein reiches Gebiet der öffentli- 
chen Thätigkeit, welches um ſo mehr gepflegt werden ſollte, je 
größer die Schifffahrtsbewegung iſt, die an den Seegrenzen 
eines Staates ſich hinzieht, und wohl wäre es von Intereſſe, 
hierauf mit Rückſicht auf unſer Vaterland näher einzugehen, 
da der Schifffahrtsverkehr, der ſeine Küſten berührt, ein ſehr 
bedeutender iſt; liefen doch allein in. feinen Haupthäfen wäh⸗ 
rend des Jahres 1867 etwa 120,000 Schiffe unter den verſchie⸗ 
denen Flaggen ein und aus. 

Allein alle jene Einrichtungen reichen nicht hin, ſelbſt wenn 
ſie noch ſo großartig in's Werk geſetzt werden; ſie vermögen 
die Unglücksfälle nicht zu beſeitigen. An Englands Küſten ſind 
jene Vorkehrungen ſeit langen Jahren mit der größten Anſtren⸗ 
gung und Einſicht hergerichtet worden; dennoch ſteigt Jahr aus 
Jahr ein die Zahl der Seeunfälle und mahnt daran, daß es 
auch gilt auf ſolche Maßregeln Bedacht zu nehmen, welche die 
Folgen bei den Sciffbrüchen. und Strandungen abzuſchwächen 
vermögen, wenn dieſe doch eintreten. Hülfe. und Beiſtand iſt 
zu bringen, ſobald trotz der beſten Beleuchtung und Bezeichnung 
der Fahrſtraßen, trotz der zweckmäßigſten Organiſation des 


Küſtenſignalweſens die a * Seefahrt in traurigen 
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Unfällen ſich zeigen, und Schiffe, Ladungen, Menſchen dem Un⸗ 
tergange nahe bringen. 8 } 

Die Thätigkeit, die hier zu entwickeln iſt, kann nicht ohne 
Weiteres als eine öffentliche angeſehen werden. Mit der Ber- 
gung von Schiff und Ladung, auf die wir hier nicht näher ein⸗ 
gehen können, ſind nach den Geſetzen aller Staaten civilrecht⸗ 
liche Anſprüche verbunden, welche dieſelbe in der Hauptſache 
als eine Privatangelegenheit erſcheinen laſſen; die Errettung 
der Menſchen aus Schiffbruch und Seegefahr, von der wir 
ausführlicher handeln wollen, iſt eine Pflicht der Humanität, 
die dem Einzelnen als Menſchen obliegt. ) 

Zur Erfüllung dieſer Pflicht find natürlich in erſter Linie 
die Küſtenbewohner berufen; meiſtens ſind ſie allein im Stande, 
den Gefährdeten beizuſtehen; ihre erſte und nächſtliegende Auf⸗ 
gabe iſt daher die Rettung aus Sturm und Wellen. Sehen 
wir ab von den vereinzelten Punkten der Küſte, an denen ein 
geregelter Hafenbetrieb eriftirt, und betrachten wir die gewöhn⸗ 
lichen Verhältniſſe, die am Meeresſtrande ſich zeigen! Da ſind 
nur die Bewohner einſamer Seedörfer auf ihren Reiſen über die 
Watten und Gründe, ſowie von ihren zerſtreuten Wohnſitzen aus, 
die Zeugen von Strandung und Unglück. Es find die Zeiten vor- 
bei, da man an den meiſt ſchwer zugänglichen, der Cultur ver— 
ſchloſſenen Seeufern lediglich daran dachte, daß die Schiffbrüche 
durch Strandgut und Seewurf Gewinn brächten und daß dieſer 
Gewinn zum Theil von dem Untergange der Menſchen abhän⸗ 
gig wäre. Allein die Männer an der Küſte, die bei dem Hin⸗ 
ausgehen in die Brandung und bei der Fahrt über die Riffe 
gewohnt ſind, ihr eigenes Leben tauſendfach auf's Spiel zu 
ſetzen, rauhe, reckenhafte Naturen ſtarken Schlages, achten nir⸗ 
gends das Leben anderer Menſchen ſo hoch, wie ſie ſollten. 
Dies gilt von der Küſtenbevölkerung ſelbſt der civiliſirteſten 
Länder Europas, und es iſt keine Sage, daß noch zu Anfang 
dieſes Jahrhunderts in manchem deutſchen Seedorfe allſonn⸗ 
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täglich gebetet wurde: Gott ſegne unſern Strand! Dieſer 
Wunſch war nicht ſo ruchlos, wie er vielen Ohren klingen mag; 
er beruhte lediglich auf der Idee, daß es erlaubt ſein müſſe, 
um eigenen Vortheil zu bitten, ſobald es unmöglich ſei, Ande⸗ 
rer Nachtheil zu verhindern. Jene Männer, die in ihrer ärm⸗ 
lichen Lage um einen mit Schiffstrümmern und Ladungsſtücken 
beſäeten Strand beteten, zeichneten ſich auch als muthige uns 
verdroſſene Retter aus, wenn es galt; allein ſie vergaßen gar 
leicht, daß die Erfüllung jenes Gebetes auf einer Lebensgefahr 
anderer Menſchen beruhte, in der ſie vielfach mit den ſchwachen 
Strandböten, den offenen Fiſcherſchaluppen, denen fie ihr eige⸗ 
nes Leben anvertrauten, nicht im Stande ſein könnten zu helfen 
und zu retten. Wie manches Schiff ſahen ſie nicht ſchon un⸗ 
tergehen, wenn ein Orkan die weißen Häupter der Brandung 
ohne Unterlaß rings um ihr Eiland aufthürmte, ohne daß ſie 
auch nur daran denken konnten, das Land zu verlaſſen, um 
Hülfe zu bringen! Wie oft eilten ſie nicht ſchon in ſtürmiſcher 
Nacht zuſammen, wenn ein Nothſchuß gefallen war, und ſuch⸗ 
ten vergebens im Dunkel nach dem Fahrzeuge, von dem er 
abgefeuert worden, bis ſie kopfſchüttelnd heimkehrten in dem 
Wahne, ſich getäuſcht zu haben! Wie oft fanden ſie nicht in 
der Morgendämmerung an dem Strande vor den das Dorf 
ſchützenden Dünen die Leichen unbekannter Seemänner, welche 
ſie ſtumm und finſter auf dem Kirchhofe neben den anderen 
namenloſen Leuten, die das Meer ausgeworfen, zur Ruhe be— 
ſtatteten! So ſchwächt ſich allmälig in jeder Küſtenbevölkerung 
der edle Drang, Menſchen das Leben zu erhalten, wie von 
ſelbſt; es verſtärkt ſich die Neigung, Gefährdete für verloren 
zu halten, und die Reſignation, welche trotz aller Waghalſigkeit 
des Augenblicks bei längerer Ueberlegung die eigene Kraft un⸗ 
terſchätzt. Allein wie ſchwach zeigt ſich dieſe Kraft, wie gering 
iſt für jene Küſtenbewohner die Möglichkeit, im Schiffbruche 
zu retten. Gilt es, in den Seegewäſſern den Menſchen zu 
(728) ; 
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Hülfe zu kommen, die in höchſter Todesnoth ſchweben, jo muß 
der Retter meiſtens einer noch größeren Lebensgefahr ſich Preis 
geben, wenn nicht außerordentliche Umſtände ihn begünftigen. 
Soll er im leichten Bote hinaus zum wogenumſchäumten Wrack 
des ſtattlichen Dreimaſters, das auch mit gekappten Maſten 
ſeiner Mannſchaft für einige Zeit noch leidlich ſicheren Stand zu 
bieten vermag: ſo muß er gegen den Sturm in Seegang und 
Brandung hineinrudern, jeden Augenblick der Gefahr ausgeſetzt, 
daß ſein Boot dem Andrang der Wogen nicht widerſteht, von 
ihnen auf einer Sandbank zerſtoßen oder an einem Riffe zer— 
ſchellt wird. Ueberſteht das Fahrzeug auch jene Fährlichkeiten, 
ſo droht doch jede Woge, daſſelbe mit Waſſer bis an den Bord 
zu füllen, daß es ſinken muß, oder feinen Kiel nach Oben zu 
werfen, ſodaß die Ruderer, wenn ſie nicht in's Meer hinaus 
geſchleudert werden, unter den Planken begraben ſind. Wir 
ſehen ab von den Fällen einer wirklichen Verwilderung und 
Verwahrloſung der Menſchen am Seegeſtade; das ſoeben in 
wenigen Zügen vorgeführte Bild von dem Verhältniß der 
Küſtenbevölkerung zu Schiffbruch und Rettung trifft für die 
Küſten chriſtlicher Culturländer mindeſtens in ſo weit zu, als 
ſich jenes Verhältniß nirgends günſtiger findet, wo nicht künſt⸗ 
liche Mittel angewendet ſind. Um dieſe handelt es ſich aber 
gerade. Wenn überall an dem Meerſtrande, auf den einſamen 
Ausläufern des Feſtlandes, auf kaum bewohnten Inſeln zur 
Rettung Schiffbrüchiger geſchehen ſoll, was nur geſchehen kann: 
dann muß für eine Unterſtützung der Küftenbevölferung geſorgt 
werden. Es leuchtet ein, daß ein Doppeltes Noth iſt: eines⸗ 
theils muß in die Bevölkerung der Impuls gebracht werden, 
daß ſie noch mehr thut, als ſie aus eigenem Antriebe thun 
möchte, daß ſie mit Anſpannung aller Kräfte unter den äußer⸗ 
ſten Anſtrengungen bei jedem Seeunglück für die moͤglichſte 
Erhaltung der Menſchenleben ſorge; anderentheils müſſen den 
Küſtenbewohnern ſolche Hülfsmittel geſchafft werden, daß fie zu 
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retten vermögen, ohne ſich jelber in eine Gefahr zu begeben, 
welche noch größer iſt, als die, aus der ſie befreien wollen; daß 
ſie retten können, auch wo mit den Geräthen ihres Dorfes 
oder ihrer Inſel jeder Beiſtand unmöglich wäre. 


In den beiden angegebenen Beziehungen, in moraliſcher und 
materieller Hinſicht die Küſtenbevölkerung zu unterſtützen, das iſt 
die Hauptaufgabe der Organiſation, die wir als das Rettungs⸗ 
weſen zur See bezeichnen; alles Uebrige, was noch in dieſes Be- 
reich fällt (3. B. Nothapotheken für Schiffbrüchige, Sorge für die 
Hinterbliebenen der bei Rettungsverſuchen Verunglückten) hängt 
mit dieſer Hauptaufgabe zuſammen, und ausgeſchloſſen iſt Alles, 
was nicht mit derſelben in Verbindung ſteht (3 B. das Verſehen 
der Seeſchiffe mit Sicherheitsvorkehrungen und mit Hülfsmitteln 
zur Rettung ohne Beiſtand Dritter). Aus dem Angeführten 
ergiebt ſich, daß es nicht in erſter Linie der Staat iſt, welcher 
für das Rettungsweſen an den Küſten zu ſorgen hat, ſondern 


die Geſellſchaft. Wenn es gilt, im äußerſten Momente der 2 


Noth Hülfe zu bringen, vielleicht unter Gefährdung des eigenen 
Lebens, da iſt nicht das Geſetz oder die Vorſchrift der Regie⸗ 
rung das durchſchlagende Motiv zu raſchem Entſchluß und zu 
kühner That; da unterſtützt vielmehr den guten Willen Derer, 
die Hülfe zu bringen vermögen, am kräftigſten die Aufmunte⸗ 
rung des Volkes ſelbſt. Den Anſporn zum Handeln muß neben 
dem Triebe der eigenen Bruſt das Bewußtſein bilden, daß im 


Namen einer Nation zu handeln iſt, welche auf jede That 


achtet, die an den Seegrenzen ihres Landes im Dienſte der 
Humanität vollführt wird. Und andererſeits, wenn die Männer 
im Binnenlande, die ruhig und behäbig in ihren reichen Städ⸗ 
ten ſitzen, erſt wiſſen, wie es an den Küſten ihres Landes aus⸗ 
ſieht, wenn ſie die Wege ſehen, auf denen dort Beſſeres zu 


erreichen iſt, ſo erkennen ſie leicht, ſofern die maritimen Inter⸗ 
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eſſen ihnen nicht fremd geworden ſind, daß es eine Ehrenpflicht 
ſei, die Uebelſtände, die noch dem Rettungswerke entgegenſtehen, 
zu beſeitigen. Dies hat jedes Volk gezeigt, dem nicht die Kraft 
der Selbſthülfe durch Bevormundung von Oben verloren ge⸗ 
gangen iſt; überall, wo man ſich nicht gewöhnt hat, jede im 
allgemeinen Intereſſe zu beginnende Thätigkeit Staatsorganen 
zuzuweiſen, iſt im Rettungsweſen ein für die Selbſthülfe des 
Volkes hoͤchſt geeignetes Feld erkannt worden. Freilich hat 
man in Dänemark, in Schweden und Norwegen, in dem Preu⸗ 
ßen der alten Zeit geglaubt, daß die Regierung eintreten müſſe, 
wenn das Volk zaudere, die ihm obliegenden Pflichten zu er— 
füllen; allein die Entwickelung des Rettungsweſens in anderen 
Staaten beweiſt, daß eine volksthümliche Organiſation der hier 
in Frage ſtehenden Aufgabe in jeder Weiſe beſſer, oder min⸗ 
deſtens doch ebenſo wohl gewachſen iſt, wie ein Apparat von 
ſtaatlichen Behörden. 

Den Weg, der zu beſchreiten iſt, hat uns Shields gezeigt, 
ein Ort von kaum 10,000 Einwohnern. Sofort nach dem 
ſchrecklichen Unglück der Adventure traten dort thatkräftige 
Männer zuſammen, einen freien Verein zu begründen, um in 
den Gewäſſern der Tynemündung wirkſamer als bislang den 
in Seegefahr ſchwebenden Menſchen zu helfen. Jene Männer 
verſuchten es nicht, die Behörden für dieſe Aufgabe verant⸗ 
wortlich zu machen; ſie legten vielmehr ſelber Hand an's Werk, 
und ſo entſtand die erſte Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchi⸗ 
ger. Dieſe beſtimmte ſofort klar und genau die Aufgabe, die 
jedem ähnlichen Verein gegeben werden muß; ihre Stifter 
wollten in ihrem Kreiſe einestheils durch Verleihung von Lohn 
und von Ehrengaben und anderentheils durch Beſchaffung mög— 
lichſt vollkommener Geräthe die Küſtenbevölkerung anregen, mit 
mehr Kraft und mehr Erfolg als zuvor dem Rettungsdienſte 
ſich zu widmen. Der Kreis, in dem dieſe Geſellſchaft wirkte, 
war freilich ein ſehr beſchränkter; allein ſowie bei der Gefähr⸗ 
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lichkeit der dortigen Gewäller jene Vereins⸗Wirkſamkeit fich als 
eine geſegnete erwies, folgte man in anderen Städten, zunächſt 
Northumberlands, ihrem Beiſpiele; nach und nach begann an 
vielen Punkten der engliſchen Küſten eine erſte Organiſation 
für das See-Rettungsweſen zu erſtehen. Selbſt nach Amerika 
pflanzte dieſe Bewegung ſich fort; zu Boſton bildete ſich im 
Jahre 1791 die erſte Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
in den Vereinigten Staaten, die dann in dieſem Jahrhundert 
eine Reihe von Nachfolgerinnen erhielt. Für uns iſt die Ent⸗ 
wickelung des Rettungsweſens in England das lehrreichſte Bei— 


ſpiel. Dort zeigte ſich als Frucht der von Shields ausgegan⸗ 


genen Bewegung in den erſten beiden Decennien unſeres Jahr⸗ 
hunderts eine Menge verſchiedener localer Vereine, meiſt nur 
an den Mündungen größerer Ströme, ſtets mit ſehr kleinem 
Wirkungskreis; jede Aſſociation beſtand für ſich, beſchränkt in 
ihren Mitteln und in ihren Leiſtungen. Es fehlte ein Band 
unter dieſen Vereinen; an weiten Strecken der Küſten ſah man 
nach wie vor den Unglücksfällen in reſignirter Haltung zu, ohne 
helfen zu können. Da entwarf im Jahre 1823 W. Hillary den 
Plan, jenen verſchiedenen Beſtrebungen einen kräftigen Rückhalt 
zu geben durch die Begründung einer allgemeinen Vereinigung 
zur Rettung Schiffbrüchiger, einer Geſellſchaft, deren Aufgabe 
es ſein ſollte, durch Geldzuſchüſſe für Belohnungen und Löh- 
nungen, ſowie durch die Lieferung von möͤglichſt guten Ret⸗ 
tungsgeräthen die ſämmtlichen localen Vereine in ihrem Wir⸗ 
ken zu unterſtützen. Hillary's Idee fand warme Freunde; am 
4. März 1824 ward jene Geſellſchaft zu London begründet; der 
König ward ihr Protector, der Erzbiſchof von Canterbury ihr 
Präſident, und eine Zeit lang gedieh die Thätigkeit für die 
Rettung aus Schiffbruch in bisher nicht geſehener Weiſe. 


Dieſe Beſtrebungen wurden damals ſogar zum europäiſchen 


Feſtland hinüber getragen. Es iſt characteriſtiſch, daß die Hol⸗ 
länder das erſte Volk unſeres Continents waren, welches die 
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maritimen Intereſſen hoch genug achtete, um dem in England 
gegebenen Beiſpiele zu folgen. Im Jahre 1824 begründete 
A. Fock zu Amſterdam eine Rettungsgeſellſchaft für die hollän⸗ 
diſchen Küſten von der deutſchen Grenze bis zur Maasmündung, 
und W. van Houten zu Rotterdam einen gleichen Verein für 
die Küſten von der Maasmündung bis zu der belgiſchen Grenze; 
dieſe beiden Geſellſchaften haben bis zum heutigen Tage in 
nicht unzweckmäßiger Theilung des Arbeitsfeldes neben einander 
gewirkt. Für die ſpeciellen Bedürfniſſe einzelner Hafenplätze tra⸗ 
ten dann auch in Frankreich Vereine in's Leben, z. B. während 
der zwanziger Jahre in Boulogne, Calais und Dünkirchen, 
deren Wirkſamkeit indeſſen nie eine hervorragende geweſen zu 
ſein ſcheint. 

Die Verpflanzung des Rettungswerkes nach dem Continent 
war eine der ſegensreichſten Folgen der Stiftung Hillary's. 
In England ſelbſt kam ſein Werk bald in Verfall; als er am 
5. Januar 1847 verſtarb, beſtand von demſelben wenig mehr 
als der blühende Localverein auf der Inſel Man, den er mit 
perſönlicher Aufopferung in's Leben gerufen hatte. Wenngleich 
an einer Reihe von einzelnen Punkten das Rettungsweſen mit 
großem Erfolge betrieben wurde, zeigte ſich doch das Band, 
das Hillary um dieſe verſchiedenen Vereinigungen durch die 
allgemeine Geſellſchaft hatte legen wollen, ſehr bald als viel zu 
ſchwach; es ward kein allgemeines Intereſſe für die Centralge⸗ 
ſellſchaft wachgerufen, weil ſie eine blos ſubſidiäre Stellung 
einnahm, nur zur Unterſtützung der ſelbſtſtändig handelnden 
Einzelvereine da ſein wollte. 

Allein wie das engliſche Rettungswerk durch einen Un⸗ 
glücksfall in der Tynemündung zuerſt hervorgerufen war, ſo 
wurde es auch durch einen ſolchen wieder zu friſchem Auf⸗ 
ſchwung erhoben. Bei einem Rettungsverſuche verunglückten 
am 4. December 1849 vor Shields 22 Perſonen, und dies Er- 


eigniß genügte nach Allem, was vorangegangen war, um den 
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Beſtrebungen einen neuen Impuls zu verleihen. Der Herzog 
von Northumberland nahm ſich derſelben auf das Eifrigſte an; 
die allgemeine Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger wurde 
in einem neuen Sinne zu einer National-Vereinigung umge⸗ 
ſtaltet, indem ſie direct das Rettungsweſen an den geſammten 
Küſten in die Hand nahm; die beſtehenden Einzelvereine wurs 
den zu Theilen eines großen Organismus, und es gelang, dieſes 
Ganze zu einem Werke des geſammten britiſchen Volkes zu er⸗ 
heben; es hielt nicht ſchwer, in England allgemein die Ueber— 
zeugung zu erwecken, daß es eine nationale Ehrenpflicht ſei, 
an den Seegrenzen des eigenen Landes das Unglück der Schiff— 
brüchigen, ſoweit es nicht zu beſeitigen ſei, möglichſt zu mil⸗ 
dern; im ganzen engliſchen Volke zeigte ſich ein jo reges Ver⸗ 
ſtändniß für die eigenen maritimen Intereſſen, daß ſehr bald 
aller Orten die Sympathien dem Rettungsweſen an den Küſten 
ſich zuwendeten und dieſes, wirkſam von dem Handelsamte und 
anderen Behörden unterſtützt, zu den populärſten Unternehmun⸗ 
gen gehörte. Die Royal National Lifeboat Institution wurde 
bald der Stolz jedes Briten. 

Die Organiſation dieſer Geſellſchaft, deren Protectorat die 
Königin Victoria in erſter, Prinz Albert und Leopold von Bel⸗ 
gien in zweiter Linie übernahmen, iſt ſehr einfach; Mitglied 
derſelben iſt Jeder, der einen einmaligen Beitrag von minde- 
ſtens 10 L oder eine jährliche Gabe von 1 K entrichtet; in ge— 
eigneten Kreiſen bilden ſich Zweigvereine — jetzt beſtehen ihrer 
171 — aus der Mitte jener Vereinsgenoſſen; ihre Geſammt⸗ 
heit wird durch die General-Verſammlung repräſentirt, welche 
im März jeden Jahres zuſammentritt, die Fundamentalbeſchlüſſe 
faßt und die leitenden Perſonen ernennt: die Präſidenten und 
Vice⸗Präſidenten, ſowie die Mitglieder des Verwaltungsrathes, 
der aus ſeiner Mitte den geſchäftsführenden Ausſchuß nieder⸗ 
ſetzt. Die Vorſtände der Zweigvereine find nicht ſelbſtſtändig, 


ſondern dieſem Ausſchuſſe untergeordnet; in ihm concentrirt fich 
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daher die geſammte Thätigkeit der Geſellſchaft, welche, wie die 
des Shieldser Vereins, in der doppelten Beziehung ſich zeigt: 
in der Unterſtützung der Küſtenbewohner durch Löhnungen und 
Ehrengaben, ſowie durch Rettungsgeräthe beſter Art. 

Der neue Aufſchwung, den die ſo organiſirte Geſellſchaft 
ſeit 1853 dem Rettungswerke an den engliſchen Küſten zu ver⸗ 
leihen wußte, verfehlte auch auf dem europäiſchen Feſtlande 
ſeine Wirkungen nicht; in einigen Ländern wandte, wie geſagt, 
die Regierung dem Rettungsweſen ſich zu, ſo in dieſer Zeit 
z. B. zuerſt in Dänemark und auf's Neue in Preußen. An 
anderen Orten tauchte indeſſen der Gedanke auf, dem engliſchen 
Vorbilde nachzueifern, beſonders in Frankreich, in deſſen Haupt⸗ 
ſtadt damals der erſte Verſuch gemacht wurde, das franzöſiſche 
Rettungsweſen einheitlich zu organiſiren. 

Der Verlauf dieſer Bewegung in Frankreich iſt von nicht 
geringem Intereſſe. Freilich trat ſchon im Jahre 1853 ein 
Kreis von Männern zuſammen, welche die ganze Tragweite der 
Aufgabe zu würdigen vermochten; allein man kam doch bald 
zu der Anſicht, daß ohne Initiative Derjenigen, die durch ihre 
officielle Stellung zunächſt zur Ausführung berufen geweſen 
wären, ein großes allgemeines Unternehmen nicht in's Leben 
zu rufen ſei. Das in Privatkreiſen Begonnene kam bald in 
die Hand des Miniſteriums für Ackerbau, Handel und öffent⸗ 
liche Arbeiten, und es hatte längere Zeit den Anſchein, als 
werde Frankreich auf dieſem Gebiete ähnlich verfahren, wie auf 
ſo manchem anderen, welches von Privaten beſſer zu cultiviren 
wäre, als von Seiten des Staates. Die Verhandlungen 
dauerten lange; 1860 wurde von mehreren Miniſterien eine ge⸗ 
meinſchaftliche Commiſſion niedergeſetzt, um über den Weg zur 
Erreichung einer vollſtändigen Organiſation des franzöſiſchen 
See⸗Rettungsweſens zu berathen und zu berichten. Rouher, 
von dem dieſes ausging, war entſchieden der Anſicht, es gelte 


eine Lücke in der Reihe der ſtaatlichen Functionen auszufüllen; 
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allein jene Commiſſion gelangte zu einem anderen Ergebniß; 
denn ihre Berathungen riefen die Centralgeſellſchaft zur Ret⸗ 
tung Schiffbrüchiger hervor, welche mindeſtens in ihren Grund— 
zügen dem engliſchen Muſter ſich anſchließt. Jene Commiſſion 
ward, nachdem ſich 1863 ein Verein für die provencaliſche 
Küſte gebildet hatte, durch kaiſerlichen Erlaß vom 8. Auguſt 
1864 beauftragt, alles Erforderliche einzurichten, und die Orga⸗ 
niſation, die man nun nach dem Vorgange von Marſeille wählte, 
war weit complicirter als die engliſche. Dieſe acceptirte man 
nur bei der Vertheilung der Chargen der Geſellſchaft, indem 
man ein Protectorat, ein lebenslängliches Präſidium, eine Reihe 
von Ehren⸗ und Vice⸗-Präſidenten⸗Stellen ſchuf, ferner einen 
Verwaltungsrath niederſetzte, welcher aus ſeiner Mitte den 
eigentlichen Vorſtand für jedes Jahr zu ernennen, die Beamten 
anzuſtellen hat. Bei der Mitgliedſchaft glaubte man indeſſen 
vier Claſſen unterſcheiden zu ſollen; die Wohlthäter der Geſell— 
ſchaft, d. h. „die, welche derſelben ein bedeutendes Geſchenk 
gemacht oder einen großen Dienſt geleiſtet“, und die Begrün⸗ 
der der Geſellſchaft, d. h. „die, welche derſelben entweder ein— 
mal mindeſtens 100 Fres. gezahlt oder jährlich mindeſtens 
20 Fres. gezeichnet haben“, ſind einzig und allein befugt, in 
der jährlichen Generalverſammlung zu erſcheinen; ihnen ſtehen 
die Schenkgeber, d. h. Diejenigen, welche einmalige Gaben 
unter 100 Fres. entrichtet, und die Unterzeichner, d. h. Alle, die 
ſich zu Jahresbeiträgen unter 20 Fres. verpflichtet haben, ohne 
Rechte, ſelbſt ohne Anſpruch auf ein Mitglieddiplom gegenüber. 
So trägt dieſe franzöfiihe Geſellſchaft einen eigenthümlich 
ariſtokratiſchen Charakter, den Typus des Empire. 

Unter'm 17. November 1865 erhielt die Geſellſchaft kai⸗ 
ſerliche Autoriſirung und ward damit definitiv conſtituirt; ſie 
wurde von höchſter Stelle als ein Etablissement d'utilité pu- 
blique anerkannt, ſodaß ihr von Seiten der Regierung bereits 
williges Entgegenkommen und jegliche Förderung geſichert war. 
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Gleichzeitig mit dieſer Entwickelung in Frankreich geſchah 
auch in Deutſchland die erſte Bewegung für das Rettungsweſen, 
die freilich etwas andere Bahnen einſchlug. Die Deutſchen 
kümmerten ſich bis vor wenig Jahren nur ſehr ſelten und ſehr 
ſchwach um die zahlreichen Unglücksfälle, welche alljährlich An- 
geſichts ihrer Landmarken ſich wiederholten: an dem zerriſſenen 
über 80 Meilen langen, dicht von Watten und Sandbänken 
umlagerten Strande ihrer Nordſee, wie an der über mehr 
als 200 Meilen ausgedehnten, an Riffen und Vorſprüngen ſo 
überreichen Küſte des Baltiſchen Meeres; lang dauerte bei uns 
noch jene trübe und reſignirte Anſchauung der älteren Zeit fort: 
navigare necesse est, vivere non necesse est. In Folge 
deſſen hat die Idee, daß das deutſche Rettungsweſen kräftigſt 
gefördert werden müſſe, trotz der Hinweiſe auf Englands Vor⸗ 
bild, die ſeit 1851 hervortreten, lange geſchlummert. Der An⸗ 
laß, der jenen Gedanken endlich wach rief, war leider ein ſehr 
trauriger; wie denn faſt alle Ereigniſſe, die in irgend einem 
Lande der Entwickelung des See-Rettungsweſens förderlich 
wurden, höchſt beklagenswerther Art geweſen ſind. Am 10. 
September 1860 meldete der Telegraph aus Emden: „Heute 
früh ſtrandete auf der Weſtſeite der Inſel Borkum die hanno⸗ 
verſche Brig Alliance, Capt. Hillers, mit Kohlen von Sunder⸗ 
land nach Geeſtemünde beſtimmt; von der aus 10 Mann be⸗ 
ſtehenden Beſatzung iſt leider Niemand gerettet; dieſen Mittag 
war bereits die fünfte Leiche an den Strand getrieben und das 
Schiff völlig zertrümmert.“ Dieſe Unglücksbotſchaft öffnete die 
Augen; nun erinnerte man ſich plotzlich des einſamen Fried— 
hofes der Inſel Spiekeroge, auf dem 1854 im November 34 
deutſche Auswanderer, die dort im Schiffbruch umgekommen 
waren, beſtattet wurden; man wies auf den dunklen Amrumer 
und den gefahrvollen Sylter Strand hin, an denen notoriſch 
jedes Jahr die See ihre Menſchenopfer verlange, und kam 
dann wirklich auch zu dem Entſchluſſe, energiſch vorzugehen. 
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Dies geſchah in dem kleinen Weſerhafen Vegeſack; Ende 
October des Jahres 1860 erließ der Navigationslehrer Berm— 
pohl in jenem bremiſchen Städtchen, deſſen Bewohner faſt 
ſämmtlich Seefahrer ſind, einen „Aufruf zu Beiträgen für die 
Errichtung von Rettungsſtationen auf den deutſchen Inſeln der 
Nordſee“ und wandte ſich in dieſer Aufforderung an das ge— 
ſammte deutſche Volk, damit unter Beihülfe der Regierungen 
durch freie Privatthätigkeit ein Unternehmen zu Stande komme, 
das nach dem Vorgange der großen engliſchen Rettungsgeſell— 
ſchaft den Namen eines nationalen verdiene. Der Gedanke 
fand in vielen Orten eifrige Freunde, insbeſondere in Hamburg 
und Bremen; auch in Emden hatte das Borkumer Unglück 
einem Kreiſe patriotiſcher Männer den Anlaß geboten, die Be— 
ſtrebungen für das Rettungsweſen in die Hand zu nehmen. 
Während nun in Nordweſtdeutſchland alle Vorbereitungen ge⸗ 
troffen wurden, um einen großen „allgemeinen Verein für Ret⸗ 
tungsſtationen“ in's Leben zu rufen, gelang es in Emden zuerſt 
das Stadium der Verhandlungen zu verlaſſen und hier für 
einen ſehr wichtigen Theil der deutſchen Küſte dem Werke 
ſelbſt näher zu treten, für den ſchiffbruchreichen Strich der oſt⸗ 
frieſiſchen Inſeln von Rottum bis Wangeroge, auf dem nach— 
weislich in den Jahren 1854 — 1861 mit 76 Schiffen 118 Men⸗ 
ſchen untergegangen ſind. Am 2. März 1861 conſtituirte ſich 
zu Emden der erſte Verein zur Rettung Schiffbrüchiger, der in 
Deutſchland thätig geworden iſt, beſonders in Folge der Be— 
mühungen des Oberzollinſpectors G. Breuſing. 

Die Stiftung eines ſolchen Vereins war an ſich ein über⸗ 
aus erfreuliches Ereigniß; ſie brachte aber durch die Art und 
Weiſe, wie ſie geſchah, das deutſche Rettungsweſen in die Ge— 
fahr derſelben Zerſplitterung und Zerfahrenheit, an der das 
engliſche Jahrzehnte lang gelitten hat; denn Emden erklärte 
ſich ſofort mit größter Entſchiedenheit gegen die Unterordnung 
unter ein gemeinſames Vereinsorgan, in dem die private Thä— 
(738) 


tigkeit gipfeln könnte. Man wollte nichts wiſſen von dem An⸗ 
ſchluſſe an eine große deutſche Geſellſchaft zur Rettung Schiff⸗ 
brüchiger und insbeſondere nichts von einem Central-Comité, 
das die Angelegenheit im nationalen Sinne weiter zu fördern 
beabſichtigte. In ähnlicher abgeſonderter Weiſe ging man hier⸗ 
auf auch in Hamburg voran, wo im Auguſt jenes Jahres ein 
Ausſchuß unter Vorfitz des verdienten Generalconſul Merck zus 
ſammentrat, welcher ſelbſtſtändig und allein für die Elbmündung 
zu wirken gedachte. Auch in Bremerhaven ſuchte man für ſich 
zu operiren und begann in jener Zeit einen eigenen Verein für 
die Unterweſer zu ſchaffen. 

Die Entwickelung dieſer Anfänge war eine ſehr verſchie— 
dene. Das Bremerhavener Project kam gar nicht zur Aus- 
führung; zu Hamburg äußerte ſich in der erſten Zeit eine hoͤchſt 
dankenswerthe Thätigkeit, welche auch mehrfach durch Erfolge 
belohnt wurde; der Emdener Verein, unter tüchtigſter Leitung 
ſtehend und von der hannoverſchen Regierung wirkſam unter⸗ 
ſtützt, ſuchte auf alle Weiſe in den oſtfrieſiſchen Gewäſſern ſeine 
Aufgabe zu erfüllen. Auch in Bremen entſchloß man ſich end» 
lich den Gedanken an ein deutſches Nationalwerk aufzugeben 
und auf dem Gebiete der Weſermündung dem Beiſpiele der 
Nachbarſtädte zu folgen. 

Im Kreiſe dieſes bremiſchen Vereins lebte nun aber die 
urſprüngliche Idee weiter; man erkannte die Gefahr, daß ein 
Fortgehen auf dem betretenen Wege das begonnene Unterneh— 
men jeder Ausſicht auf größere Erfolge beraube, und bald 
wurde es hohe Zeit, an eine Einigung zu denken; denn im 
Jahre 1865 waren in Kiel, Lübeck und Roſtock, ja auch in 
preußiſchen Küſtenſtädten, wie Stettin und Danzig, in denen 
man einſah, daß die regierungsſeitig betriebenen Einrichtungen 
nicht ausreichten, neue Rettungsvereine gebildet oder in Bil⸗ 
dung begriffen, welche ohne neue Anregung gewiß eine iſolirte 


Stellung eingenommen hätten. Dieſe Gefahr wurde indeſſen 
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befeitigt; am 29. Mai 1865 trat in Kiel auf Einladung des 
bremiſchen Rettungsvereins ein Kreis von deutſchen Männern 
zuſammen, und in der Denkſchrift, die ihnen dort überreicht 
wurde, wies der geiſtige Urheber des neuen Einigungsplanes, 
Dr. A. Emminghaus in Bremen, mit Nachdruck auf die Wich⸗ 
tigkeit eines einheitlichen deutſchen Rettungsweſens und auf die 
Nothwendigkeit hin, die betretenen Bahnen zu verlaſſen. Das 
Mahnwort zu rechter Zeit fand eine gute Stätte; die deutſche 
Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger wurde begründet, wenn- 
gleich der Emdener und Hamburger Sonderverein nicht ſofort 
der neuen Organiſation beitraten. Am 18. Juni 1865 erließ 
der proviſoriſche Vorſtand, dem die Leitung des jungen Unter⸗ 
nehmens anvertraut war, einen Aufruf an das deutſche Volk, 
welcher überall, wohin er drang, im Binnenlande, wie an den 
Küſtenſtrichen lebhafte Theilnahme hervorrief, und am 27. Ja⸗ 
nuar 1866 konnte die Geſellſchaft mit Bremen als erſtem Bor: 
orte (Vorſitzer Conſul H. H. Meier) zu Hamburg definitiv 
conſtituirt werden. 

Der Organismus, der auf dieſe Weiſe entſtand, um unſere 
Küſtenbevölkerung aller Orten von Borkum bis Memel wirkſam 
in der Ausübung des Rettungsdienſtes zu unterſtützen, iſt ein 
ſehr einfacher. Das Ganze trägt den Character eines decen— 
traliſirten Betriebes. Die Vereinsthätigkeit concentrirt ſich zu— 
nächſt in den einzelnen Bezirksvereinen, zu welchen ſich die Mit⸗ 
glieder an geeigneten Punkten zuſammenſchließen, unter denen 
es keine Claſſenunterſcheidung giebt; jeder, der 4 Thlr. Jah⸗ 
resbeitrag entrichtet, iſt vollberechtigtes Mitglied. Die Organe 
der Bezirksvereine fungiren auf Grund ſelbſtgegebener Satzun⸗ 
gen; ſie ſorgen nach eigenem Ermeſſen für die Beſchaffung der 
Geldmittel und haben über die innerhalb ihres Bezirks beite- 
henden Vorkehrungen zur Rettung aus Schiffbruch eine ſelbſt— 
ſtändige und verantwortliche Aufſicht auszuüben. Damit aber 


die Decentraliſation nicht zur Zerſplitterung ausarte, werden 
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die Bezirksvereine durch zwei Geſammtorgane einheitlich zu⸗ 
ſammengehalten. Ein Geſellſchaftsvorſtand vermittelt durch 
ſeine Correſpondenz mit den einzelnen Bezirksverwaltungen den 
Verkehr unter den verſchiedenen Kreiſen, er ſtellt den Geſammt⸗ 
verein nach Außen als eine einheitliche Organiſation dar und 
hat die allſeitige Ausbildung und Ausbreitung des Unterneh⸗ 
mens zu ſeiner Aufgabe. Als oberſte Behörde der Geſellſchaft 
fungirt alsdann der Geſellſchaftsausſchuß, die Vertretung ſämmt⸗ 
licher Bezirksvereine, welcher, als dem Geſammtwillen der Ge- 
ſellſchaft, die Bezirksverwaltungen wie der Vorſtand unterge⸗ 
ordnet und verantwortlich find, wie fie auch durch ihre Be- 
ſchlüſſe die ganze Thätigkeit der Geſellſchaft leitet. Durch dieſe 
beiden Organe wird unſer Rettungsweſen als ein nationales 
Inſtitut hingeſtellt; ein einheitlicher Betrieb, eine gleichmäßige 
Pflege der Aufgabe wird durch ſie ermoͤglicht. 

Raſch gelang es, das begonnene Werk über die erſten Ans 
fänge hinwegzubringen; als bereits längs der ganzen Küſte und 
an zahlreichen Punkten des Binnenlandes Bezirksvereine der 
Geſellſchaft beſtanden, am 18. Januar 1867, übernahm der 
König von Preußen die Protectorſchaft, und ſo iſt denn auch 
von den Deutſchen Ernſt damit gemacht, durch die Bildung 
einer nationalen Vereinigung an ihren Küſten aus privaten 
Mitteln nach beſten Kräften in Seegefahr und Schiffbruch Hülfe 
und Rettung zu bringen. — 


Sehen wir jetzt auf die Art und Weiſe, wie die beſchrie⸗ 
bener Maßen organiſirten Rettungsgeſellſchaften das zu erreichen 
ſuchen, was Noth thut: die vorhin erwähnte Unterſtützung der 
Küſtenbevölkerung beim Rettungsdienſt in materieller und mora⸗ 
liſcher Hinſicht. Was das Letztere anlangt, jo iſt bereits ausge⸗ 
führt worden, daß es beſonders um die Beſchaffung tauglicher 


Hülfsmittel ſich handelt, mit denen gerettet werden kann, wenn 
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die gewöhnlichen Werkzeuge nicht ausreichen, und es fragt fich 
daher, welche Geräthe zur Hülfe in Seenoth verwendbar ſind. 

Will man Schiffbrüchige von dem drohenden Tode erretten, 
ſo hat man in erſter Linie daran zu denken, wie man den Weg 
durch die brandenden Wellen ſich zu bahnen vermag; deshalb 
gilt es zunächſt und vor Allem, den Bewohnern der Küſte Ret⸗ 
tungs fahrzeuge zu geben, alſo Fahrzeuge, die, eigens für 
den Rettungsdienſt beſtimmt, den Menſchen größere Sicherheit 
und größere Ausſicht auf Erfolg gewähren, als jedes andere, 
und zwar indem ſie nicht blos die beſten Brandungs⸗ und 
Sturm⸗Fahrer ſind, die es giebt, ſondern zugleich gegen die 
beiden Gefahren möͤglichſt geſichert find, die den Schiffer am 
Meiſten bedrohen, gegen Sinken und Umſchlagen. 

Mit einer Fürſorge in dieſer Beziehung begann denn auch 
die erſte Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger ihre Thätig⸗ 
keit; die Männer von Shields fragten ſich 1789, ob es kein 
Ruderboot gebe, das beim Unglück der Adventure durch die 
Brandung und gegen den Sturm zum Wrack habe gelangen 
können. Es war damals ſchon ein ſolches Boot an den briti- 
ſchen Küſten vorhanden; fünf Jahre vorher war bereits ein 
Fahrzeug conſtruirt, das nicht unterfinfen konnte. L. Lukin iſt 
der erſte Erfinder des Rettungsbootes; er verſchaffte ſich eine 
gewöhnliche norwegiſche Jölle, verſah dieſelbe außenbords mit 
einem breiten Gürtel von Korkholz und innenbords mit einem 
hohlen waſſerdichten Behältniß, außerdem an beiden Enden 
ebenfalls mit ſolchen Behältern und unten mit einem eiſernen 
Kiel; im Jahre 1785 erhielt er für ſeine Conſtruction ein Pa⸗ 
tent und verfertigte alsdann auf Koſten eines würdigen Geiſt⸗ 
lichen das erſte Rettungsboot, welches der Küſtenbevölkerung 
überwieſen worden, das Bambrough-Boot, das bereits im Jahre 
1786 Menſchenleben unter ſchwierigen Umſtänden rettete. 

Dies Boot war alſo ſchon einige Jahre vor dem Entſte⸗ 


hen der erſten Rettungsgeſellſchaft an der Küſte Northumber⸗ 
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lands nützlich geweſen; allein die Männer von Shields wußten 
nichts von ſeiner Exiſtenz, und kaum hatte es Jemand beachtet. 
Es fehlte eben damals, als Lukin -ſein Patent empfing, noch 
jedes Intereſſe für das Rettungsweſen, ſelbſt in England. Der 
erſte Erfinder des Rettungsbootes theilte das Schickſal ſo vieler 
Leidensgefährten; ihm blieb nichts, als die Genugthuung, daß 
er ſein Verdienſt um das Rettungsweſen auf ſeinem Grabſteine 
zu London verewigen laſſen konnte, als er 1834 verſchied. 
Allein es giebt noch ein anderes Grabmal in England, auf 
dem der Mann, der unter ihm liegt, hat verzeichnen laſſen, 
daß er der Erfinder des Rettungsbootes ſei; dieſes Monument 
ſteht auf dem St. Hilda⸗Friedhofe zu Shields, und unter ihm 
ruht der Maler W. Wouldhave, der Erſte, welcher auf den Ge— 
danken kam, ein Boot zu conſtruiren, das von ſelbſt ſich wieder 
aufrichten könne, wenn es kieloberſt liege. Er reichte den Män⸗ 
nern von Shields ſein Modell ein und. erlangte den einen der 
beiden ausgeſetzten Preiſe. Doch auch ihm war es nicht ver— 
gönnt, das Begonnene weiter zu führen; Greathead, der eben— 
falls einen Preis erlangt hatte, wurde, weil er Bootsbauer 
war, damit beauftragt, nach einem Modell, welches der Vor— 
ſtand der Shieldser Rettungsgeſellſchaft aus den verſchiedenen 
vorgelegten Conſtructionen zuſammenſetzte, das erſte Boot für 
Shields zu verfertigen. Daſſelbe beſaß im Allgemeinen die 
Form der Wallfiſchfängerſchaluppe; es war im Innern an 
beiden Seiten unter den Ruderbänken mit ſtarken Korkpolſtern 
verſehen und außenbords in der Mitte mit einem breiten 
Schwimmgürtel, ebenfalls von Kork. 

Wegen dieſes Bootes wird Greathead irrthümlich oft als 
der erſte Erfinder des Rettungsbootes bezeichnet. An dem Mo⸗ 
dell, nach dem er baute, wurden in den nächſten Jahren un⸗ 
verdroſſen Aenderungen der verſchiedenſten Art vorgenommen. 
Es beginnt eine lange Geſchichte von Verſuchen und Conſtruec⸗ 


tionen; insbeſondere waren es Th. Forreſt, G. Palmer, J. u. 
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Ed. Pellew⸗Plenty, welche in dieſer Beziehung ſich für das 
Rettungsweſen verdient machten. Manche der Fahrzeuge, die 
von dieſen Conſtructeuren während der erſten Hälfte unſeres 
Jahrhunderts gebaut wurden, ſtehen noch jetzt in großem An⸗ 
ſehen; vollendeter aber als alle früheren Conſtructionen war 
die von Farrow, welche im Jahre 1841 in Shields den aber— 
mals für das beſte Rettungsboot ausgeſetzten Preis gewann. 
Die bisherigen Böte hatten als unverſinkbar gegolten; ſie 
vermochten auch in Folge der Leichtigkeit des Korkes oder der 
Luftkaſten nicht ganz unterzugehen. Allein, voll Waſſer geſchla— 
gen, kamen ſie doch ſo tief in die Wogen, daß ſie für Ruder 
und Steuer vollſtändig unregierbar wurden; in Wirklichkeit 
ſanken ſie alſo doch. Dieſen Uebelſtand beſeitigte Farrow; in 
ſeinem Boote ſchuf er durch das Einlegen einer Plattform einen 
waſſerdichten Unterraum und vermehrte dadurch zunächſt die 
Schwimmkraft in ſehr erheblichem Grade; jenen Doppelboden 
legte er aber höher als die Waſſerlinie des vollbeſetzten Fahr: 
zeugs und brachte in demſelben Röhren an, die auch unten 
durch die Bekleidung des Bootes gingen; durch dieſe Oeffnun⸗ 
gen, die mittelſt Ventile gegen von Unten eindringendes Waſſer 
geſchloſſen wurden, lief das von Oben einſchlagende Waſſer ſo— 
fort wieder ab. Die Selbſtentleerung der Böte war eingeführt, 
und jetzt erſt konnte man jedes Boot in Wirklichkeit unverſink⸗ 
bar machen. 

Allein auch das beſte Rettungsboot bietet keine unbedingte 
Sicherheit, und vollends wurde dieſelbe von den damaligen 
Rettungsböten Englands nicht gewährt, obwohl ſie die erſten 
der Welt waren. Es war am 4. December 1849, als das 
oben erwähnte Unglück, das dem Rettungsweſen in England 
einen jo großartigen Aufſchwung verlieh, gerade bei einem Far: 
row'ſchen Boote ſich ereignete. Während der Rettungsfahrt, 
als bereits das Wrack der Betſy von Littlehampton erreicht 
war, ſchlug das Tyne-Rettungsboot um und 20 der tüchtigſten 
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Seeleute jener Gegend fanden ihren Tod in den Wellen, zu⸗ 
gleich mit den Menſchen, denen ſie hatten Beiſtand leiſten wol⸗ 
len. Der Gedanke an dieſe Opfer des Rettungsdienſtes regte 
damals die Gemüther ſo gewaltig auf, daß das National-Un- 
ternehmen der Lifeboat- institution guten Boden fand. Aller 
bisherigen Technik zum Trotz war das Unglück eingetreten, als 
ſollte das Unrecht gebüßt werden, das man gegen Wouldhave 
begangen hatte, indem man ſeiner Erklärung, ein wirkliches 
Rettungsboot müſſe auch gegen das Umſchlagen geſichert ſein 
keine Beachtung ſchenkte. 

Es iſt unmöglich, dieſen Satz des originellen Shieldser 
Erfinders buchſtäblich auszuführen; ein Boot läßt ſich gegen 
das Umſchlagen jo wenig, wie gegen das Vollſchlagen unmittel- 
bar ſchützen; aber wie man hier durch die Selbſtentleerung ge⸗ 
holfen, ſo iſt dort durch die Selbſtaufrichtung viel gewonnen. 
Dieſe Fähigkeit eines Bootes, kieloberſt geworfen, ſich ſelbſt 
wieder in die richtige Lage zu bringen, war der Punkt, auf den 
man ſeit jenem Shieldser Unfall vornehmlich das Augenmerk 
richtete; dies war das Haupterforderniß, dem das Rettungsboot 
nachkommen mußte, welches den vom Herzog von Northumber⸗ 
land 1850 ausgeſchriebenen großen Preis erlangen wollte. Die 
Ausſetzung der herzoglichen Ehrenprämie führte eine Anſamm⸗ 
lung von 250 Rettungsboots⸗Modellen herbei; die Prüfungs⸗ 
Commiſſion erkannte den erſten Preis dem Modelle von J. Bee⸗ 
ching zu, einem Bootsbauer in Great-Yarmouth. Sein Boot 
war in der Hauptſache eine unter Berückſichtigung aller frühe⸗ 
ren Arbeiten höchſt genau berechnete Verbeſſerung des Farrow'⸗ 
ſchen Bootes; dieſem waren die Entleerungsröhren entlehnt, 
die indeſſen weit practiſcher eingerichtet waren, ſodaß die Ent⸗ 
leerung nicht in Minuten, ſondern in Seeunden vor ſich ging; 
gleich jenem Boote trug es unter dem Doppelboden in der 
Mitte einen Behälter für Waſſerballaſt. Dieſer war hier in⸗ 


deſſen nebſt dem im Kiele angebrachten Eiſen dazu verwendet, 
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dem Untertheile des Bootes ein ſolches Gewicht zu geben, daß 
es, umgeworfen, ſich ſtets wieder erheben mußte. Nach dieſem 
Modelle wurde auf Koſten des Herzogs von Northumberland 
ein Boot gebaut, und dies war das erſte nach dem Umſchlagen 
ſich von ſelbſt wieder aufrichtende Boot, das ſich practiſch be— 
währen ſollte. 

Als das Boot in Dienſt geſtellt wurde, lenkte übrigens be— 
reits ein anderes Modell die Aufmerkſamkeit auf ſich. Das Prü⸗ 
fungs⸗Comité hatte gegen die Beeching'ſche Conſtruction trotz 
aller Anerkennung doch Bedenken mannigfacher Art gehegt, und 
dieſe waren von einem ihrer Mitglieder, J. Peake, zuſammenge⸗ 
ſtellt worden, einem intelligenten Bootsbauer, welcher, auf der 
königlichen Werft zu Woolwich angeſtellt, alle Hülfsmittel beſaß, 
eine gediegene Arbeit zu liefern; er legte nun ein neues Modell 
vor, bei dem die Ideen der Commiſſion in jeder Beziehung 
zur Ausführung kamen. Sie hatte gegen die Sicherheit des 
Waſſerballaſtes Bedenken erhoben, und deshalb ward dieſer mit 
Eiſenballaſt vertauſcht; das Boot erhielt einen ſtarken 5 Centner 
ſchweren eiſernen Kiel. Von der Commiſſion ward auffallender 
Weiſe Kork empfohlen, um im inneren Raum zwiſchen Kiel— 
rücken und Doppelboden überſchüſſige Schwimmkraft zu erzeu— 
gen; auch dieſem Vorſchlage wurde Folge gegeben, und ſo auch 
in mehreren anderen Punkten. So iſt das erſte Peake'ſche Mo— 
dell als das nach den Ideen jener Prüfungscommiſſion gear⸗ 
beitete Muſter zu betrachten. Das erſte Boot dieſer Art, das 
in Dienſt geſtellt wurde, erhielt nach dem Herzoge von Nor— 
thumberland den Namen „Perey“. Sehr bald ſchlug man nach 
den mit ihm gemachten Erfahrungen verſchiedene Aenderungen 
vor und kam jetzt auf dieſe, dann auf jene neuen Conſtructions⸗ 
verſuche. Es war beſonders der erſte Inſpector der neugeſtal— 
teten Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger, Capitain J. R. 
Ward, von dem die einzelnen Aenderungsvorſchläge ausgingen, 


da er fortwährend Gelegenheit hatte, die Leiſtungen der ver— 
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ſchiedenen Rettungsböte zu vergleichen, und nicht ruhte, das 
bereits vorzügliche Modell immer mehr zu vervollkommnen. 
Im Jahre 1856 kam man endlich dahin, den Verſuchen Ein- 
halt zu gebieten; die engliſche Rettungsgeſellſchaft erklärte das 
Peake'ſche Boot in ſeiner damaligen Geſtalt für ihr Normal⸗ 
boot und verſorgte die Küſtenbevölkerung mit demſelben an 
allen Punkten, wo ſeiner Anwendung keine beſonderen Hinder— 
niſſe ſich entgegenſtellten. Es ſind nur geringe Verſchiedenheiten, 
die bei den ſeit 1856 erbauten Böten ſich zeigen; allein von 
den 147 Böten dieſer Art, die zu Anfang 1867 von Forreſt 
& Co. in London für die engliſchen Küſten erbaut waren, gleicht 
keines vollſtändig jedem der anderen. 

So entſtand das berühmte engliſche Rettungsboot, das 
Palladium der See, wie engliſche Enthuſiaſten es genannt 
haben, das Boot, das von jedem anderen Fahrzeuge ſich unter⸗ 
ſcheide, wie die Seemöve von den Landvögeln. Das Boot 
entſpricht in der That den Anforderungen, die an ein für Ret⸗ 
tungszwecke beſtimmtes Ruderfahrzeug zu ſtellen ſind, in hohem 
Maße; es iſt ein vortreffliches Brandungsboot, das leicht vor 
den Wogen über den Seegang hinwegkommt; es läßt ſich be- 
hende rudern und ſteuern; es beſitzt in Folge ſeiner inneren 
Luftkaſten eine große Schwimmkraft; es bleibt nicht vollgeſchla— 
gen, indem das im Innern befindliche Waſſer ſofort durch die 
Entleerungsröhren wieder abfließt; es richtet ſich wieder auf, 
wenn es umgeworfen wird, indem es alsdann durch die hohen 
Endenluftkaſten getragen und durch den Druck des geraden 
eiſernen Kiels wieder in die rechte Lage gebracht wird. So 
iſt dies Boot denn nach und nach auf der ganzen Welt als in 
ſeiner Weiſe vorzüglich anerkannt; es findet ſich jetzt an den 
Küſten der verſchiedenſten Völker, insbeſondere iſt es von der 
franzöſiſchen Central-Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger 


ebenfalls als Normalboot angenommen worden, obwohl in 
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Frankreich eigene Bootsconſtructionen, z. B. von Lahure und 
Moué, erfunden wurden. 

Allein bei allen Vorzügen beſitzt dies Rettungsboot doch 
auch Nachtheile, und dieſe ergeben ſich aus ſeinem Gewicht; ein 
Boot von 30“ Länge wiegt mindeſtens 40 Centner. Die Leich⸗ 
tigkeit des Bootskörpers iſt auf den Wogen kein entſcheidender 
Factor; allein das Boot muß bei ſtürmiſchem Wetter nicht blos 
von ſeinem Standorte zu Waſſer gebracht werden, es iſt ſogar 
vielfach ſtundenweit auf dem Lande zu fahren, um zur Stran⸗ 
dungsſtelle zu kommen. Das Erſtere iſt da, wo das Boot 
nicht, ſtets zum Herablaſſen fertig, auf ſchrägen Schienen liegen 
kann, durch einen kunſtvoll conſtruirten Bootskarren möglich 
gemacht, deſſen Obergeſtell, nachdem die Vorderräder entfernt 
find, von ſelbſt jo ſich ſenkt, daß das Boot in's Waſſer gleitet, 
wenn die Halttaue gelöft werden; indeſſen der zweite Uebel⸗ 
ſtand läßt ſich nicht durch kunſtvolle Conſtructionen beſeitigen, 
ſondern nur vermindern. An den meiſt ſteinigen und nicht 
ganz ſchwach bevölkerten Küſten Englands tritt es nicht jo her⸗ 
vor, wie ſchwierig es iſt, eine Laſt von 4000 Pfd. zu bewegen; 
allein im Schlamme vor den Watten und im unergründlichen 
Dünenſande hilft die kunſtreiche Einrichtung des breiträdrigen 
Bootskarrens wenig, zumal wenn nicht immer über mehr als 
zwei Pferde verfügt werden kann. 

In dieſer Schwierigkeit des Landtransportes liegt der 
Grund, weshalb das engliſche Rettungsboot nicht überall ein⸗ 
geführt werden konnte, wo ein organiſirtes Rettungsweſen ſich 
findet; beſonders für die flachen Küſten von Holland und Dä- 
nemark und für unſeren Meeresſtrand an der Nordſee, wie an 
der Oſtſee, iſt deshalb die Frage nach dem beſten Rettungs- 
boot durch das Peake'ſche Modell noch nicht als abgeſchloſſen 
zu betrachten. In allen drei Ländern hat man an der Her- 
ſtellung eines auf dem Lande und auf dem Waſſer gleich tüch⸗ 
tigen Bootes eifrigſt gearbeitet; allein bis jetzt iſt dies dop⸗ 
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pelte Problem nicht gelöſt. Zum Theil ging man deshalb 
wieder zu den Anfängen der Entwickelung des Rettungsbootes 
zurück; durch das Fehlen des doppelten Bodens für die Selbſt⸗ 
entleerung und der Beſchwerung am Kielrücken für die Wieder: 
aufrichtung waren die Böte äußerſt leicht zu machen, zumal 
wenn fie nach dem Syſtem von J. Francis in New-Nork aus 
cannelirten Eiſenplatten gebaut wurden. Böte dieſer Art finden 
ſich an den Küſten der drei genannten Länder überall, wo bei 
dem Mangel an hinreichend feſtem Boden oder an genügend ftars 
ken Transportkräften ein ſchweres Boot durchaus nicht zu braus 
chen ſein würde. Der Mangel der Selbſtentleerung wurde in— 
deſſen ſehr fühlbar, und wo es nur ging, verſah man doch 
auch an jenen Küſten die Rettungsböte mit Doppelboden und 
Abflußröhren, ſo beſonders in Holland bei den Böten des van 
Houten'ſchen Syſtems und bei einer Anzahl der neuen Böte 
der deutſchen Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger, die aus 
cannelirtem Eiſen verfertigt ſind. Daß aber auch an dieſen 
Küſten die Wiederaufrichtungsfähigkeit nicht zu entbehren ſei, 
zeigte in traurigſter Weiſe der Unfall des Skagener Rettungs⸗ 
bootes am 27. December 1864, der der, Rettungsmannſchaft 
den Tod brachte. Seitdem iſt in Dänemark, wie in Deutſch— 
land, dort durch C. P. Bonneſen in Kopenhagen, hier durch 
C. F. Devrient in Danzig, verſucht worden, nach dem Vor— 
gange von Farrow und Beeching, mittelſt Waſſerballaſt, der erſt 
eingelaſſen wird, wenn das Boot gelanſcht iſt, im Waſſer die 
zum Wiederaufrichten erforderliche Schwere des unteren Theils 
zu beſchaffen, ohne daß dieſelbe beim Landtransport hindert. 
Den Verſuchen, mit Rückſicht auf unſere Küſten ein geeignetes 
Rettungsboot zu ſchaffen, hat beſonders der Vorſtand der deut⸗ 
ſchen Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger mit rühmlichem 
Eifer ſich gewidmet. 

So viel über das Ruderboot zur Rettung Schiffbrüchiger. 
Dies iſt aber, wennſchon das wichtigſte, doch nicht das einzige 
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Fahrzeug, welches der Küſtenbevölkerung gegeben werden kann, 
damit fie in Seenoth und Strandung beſſer zu helfen vermöge, 
als ihre eigenen Geräthe geſtatten. 

Bei den Rettungsböten beſchränkt man den freien Innen⸗ 
raum ſo viel, wie eben thunlich, um die Gefahren des Voll— 
ſchlagens zu beſeitigen, und trifft beſondere Vorkehrungen, ent⸗ 
weder um ein Umſchlagen nach Kräften zu vermeiden oder um 
das Wiederaufrichten nach dem Umſchlagen zu ermöglichen. 
Giebt man nun aber die Bootsform auf, wählt man ſtatt eines 
nach Innen hohlen ſchwimmenden Körpers mehrere ſchwimmende 
Körper, die ſo verbunden ſind, daß kein hohler Raum entſteht, 
nimmt man alſo die Geſtalt der primitivſten Fahrzeuge, die 
eines Floſſes an: dann iſt, da ein Raum fehlt, der Waſſer zu 
faſſen vermöchte, und da die zwei oder drei ſchwimmenden 
Körper ſich gegenſeitig balaneiren, ſodaß keiner von ihnen aus 
dem Waſſer herausgehoben oder in's Waſſer hineingetaucht 
werden kann, nicht blos dem Vollſchlagen, ſondern auch dem 
Kentern vorgebeugt. Dabei werden indeß auch alle Vortheile 
der Bootsform geopfert; insbeſondere mangelt jeder Schutz der 
Perſonen, die nöthige Leichtigkeit der Bewegung, jede Sicher— 


heit, ja die Möglichkeit genauer Führung. Trotz dieſer großen, 


Jedem in die Augen fallenden Mängel haben kunſtreich con» 
ſtruirte Flöße für das Rettungsweſen eine nicht geringe Be— 
deutung. Dieſe zeigt ſich, wie auf den Schiffen für die Hülfe 
in äußerſter Noth, jo auch au den Küſten für den Rettungs- 
dienſt. Wir haben hier abzuſehen von den Conſtructionen, die 
nur für den erſteren Zweck beſtimmt ſind; an den Küſten ſind 
vor Allem diejenigen kunſtvollen Floßmodelle zu benutzen, welche 
den Namen der Tubularfahrzeuge erhalten haben. 

Die Idee, waſſerdichte, mit Luft gefüllte Cylinder ſtatt der 
früheren aus Holz oder Kork beſtehenden Träger eines Floſſes 
zu benutzen, iſt keine Novität; die älteſte Conſtruction lieferte 
ſchon 1813 Th. Boyen und zwar mit Rückſicht auf das Ret⸗ 
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tungsweſen. Der Northumberland⸗Preis rief dann 21 verſchie⸗ 
dene Floßconſtructionen hervor, bei denen Röhren⸗Cylinder an⸗ 
gewendet wurden. Die wichtigſten unter dieſen ſind die von 
Ruſſell und Oswald, welche von Fiſchern und Lootſen auf der 
Inſel Man noch jetzt benutzt werden, und die von H. F. Ri⸗ 
chardſon. Dies Floß, das eigentliche Muſter der ſpäteren Con⸗ 
ſtructionen, beſteht aus einem platten Gerüſte, das auf zwei 
leichten eiſernen Cylindern ruht, die mit einander parallel lau⸗ 
fen; das Gerüſt bildet die Ruderſitze; an dieſen ſind Leinen 
befeſtigt, welche die Perſonen um den Leib tragen, ſodaß ſie 
nicht weggeſpült werden können; auf den Cylindern ſind die 
Vorkehrungen zum Rudern angebracht. Nach dieſem Vorbilde 
ſind dann verſchiedene Rettungsflöße meiſt ſo conſtruirt wor⸗ 
den, daß ſie auf Schiffen ſchnell zuſammengeſchlagen werden 
können, insbeſondere von J. B. Contarini, Ed. L. Perry, J. 
W. Hurſt, C. Grandin u. A. 

Während die oben aufgeführten Rettungsböte für Ruder 
beſtimmt ſind und nur in Ausnahmefällen unter Segel gehen, 
iſt mit den Rettungsflößen gut zu ſegeln, und daſſelbe Princip, 
welches ſie für das Rettungsweſen in ihrer Weiſe unübertreff⸗ 
lich macht, iſt auch bei eigentlichen Segelfahrzeugen ange⸗ 
wendet worden. Die engliſche Geſellſchaft zur Rettung Schiff⸗ 
brüchiger hat fünf Fahrzeuge ſolcher Art an die Küſten von 
Norfolk und Suffolk geſchickt, weil dort die Unfälle ſtunden⸗ 
weit von dem Ufer vorzukommen pflegen, auf den gefährlichen 
Sanden, die jeder Schiffer mit Furcht erblickt. Es iſt nicht 
menſchenmöglich, zu ſo fern gelegenen Strandungsſtellen hinaus⸗ 
zurudern; die Hülfe der kleinen Sturmſegel muß in Anſpruch 
genommen werden, wenn man durch die weiten Wogen durch⸗ 
dringen will. Die hierzu conſtruirten 40 — 50“ langen Fahr⸗ 
zeuge ſind Böte, weil ſie einen Boden haben und kein Deck, 
und doch wieder Flöße, weil dieſer Boden unter Waſſer liegt. 
Der Innenraum des Fahrzeugs iſt vollſtändig frei und faßt 
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durch Löcher, die zu öffnen und zu ſchließen ſind, eine große 
Menge von Waſſer, in dem die Mannſchaft ſich befindet; allein 
an den Seiten ziehen ſich ſtarke Luftkaſten hin, wie die beiden 
Rollen eines Richardſon'ſchen Floſſes; an den Enden verbinden 
fie ſich zu dem Vorder- oder Hintertheil eines gewöhnlichen 
Fahrzeuges. 

Auch an Deutſchlands Küſten ſind ähnliche Localitäten vor⸗ 
handen, wie vor Norfolk und Suffolk, beſonders an den Ge⸗ 
ſtaden der Nordſee; auch da iſt es vielfach unmöglich, mit dem 
Ruder zu dem auf weit entfernten Außengründen hängenden 
Wrack zu kommen; deshalb hat auch die deutſche Geſellſchaft 
zur Rettung Schiffbrüchiger nach Segel-Rettungsfahrzeugen ſich 
umgeſehen, welche vorzüglich die beiten Sturmfahrer ſein müſ⸗ 
ſen, während es bei den Ruder-Rettungsböten namentlich dar⸗ 
auf ankommt, daß ſie Brandungsfahrer erſter Claſſe ſind. Das 
engliſche Modell war an unſeren Küſten nicht wohl zu verwen⸗ 
den, ſchon wegen der größeren Kälte, die hier das Seewaſſer 
hat; es würde — ſo glaubt man vielleicht mit Unrecht — zu 
oft unmöglich ſein, daß bei unſeren Wintern eine Mannſchaft, 
im freien Meerwaſſer ſitzend, zur Rettung hinausginge. Des⸗ 
halb ſind andere Fahrzeuge vorgeſchlagen worden, welche durch 
Luftkaſten und Entleerungsröhren größtmögliche Sicherheit ge⸗ 
währen. Die Modelle von C. F. Devrient in Danzig und 
C. H. Kraus in Harburg zeichnen ſich vor allen aus, jedoch 
iſt noch nicht ein Fahrzeug ſolcher Art den Küftenbewohnern 
übergeben worden. 

Wenn das Segel beim Rettungsboot zu verwenden iſt, 
muß doch auch der Dampf nicht auszuſchließen ſein. Jetzt 
ſehen wir, daß an vielen Häfen die Rettungsböte durch ſeetüch⸗ 
tige Dampfer hinausgeſchleppt werden müſſen, die ſelbſt nicht 
nahe genug an das Wrack hinankommen können, während die 
Rettungsböte allein nicht weit genug in See hinaus zu gelan⸗ 
gen vermögen. Der Vorſchlag von W. Bauer, Dampfrettungs⸗ 
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böte zu conſtruiren, iſt in Deutſchland der enormen Koſten we⸗ 
gen zu den Acten gelegt; allein neuerdings iſt dieſe Idee, insbe⸗ 
ſondere wegen einer Conſtruction des Schiffsbaumeiſters Mitz⸗ 
laff in Elbing, wieder aufgetaucht. Daß die Idee Beachtung 
verdient, hat die jüngſte Pariſer Weltausſtellung gelehrt, auf der 
Rettungsfahrzeuge ſolcher Art dem Publikum gezeigt wurden. 
In dem officiellen Bericht der franzöſiſchen Geſellſchaft zur Ret⸗ 
tung Schiffbrüchiger heißt es über dieſelben: „Die Rettungs⸗ 
dampfer vermögen außerordentlich große Dienſte zu leiſten in 
dem Rettungsweſen an unſeren Küſten. Man tadelt mit Recht 
an den Ruder⸗Rettungsböten, daß ſie nicht immer gegen Wind 
und See die Schiffe in Gefahr erreichen können; man kann 
dieſen Fahrzeugen etwas mehr oder weniger Schnelligkeit geben, 
aber in zu geringem Maße; der Dampf allein iſt im, Stande, 
die Elemente zu überwinden. Nun liefert uns J. C. White in 
Cowes — derſelbe Baumeiſter, deſſen Conſtruction für Schiffs⸗ 
böte allgemeine Anerkennung erfahren hat — Dampfer, die 
durch Luftkaſten vorn und hinten unverſinkbar gemacht ſind. 
Leider hat er noch nicht das Problem gelöft, fie ſelbſtentleerend 
zu machen, und die Selbſtaufrichtung iſt wohl überhaupt mit 
der Anwendung des Dampfes nicht vereinbar.“ So zeigt ſich 
uns hier vielleicht der Anfang einer neuen Entwickelungsperiode 
für dieſe Art der Rettungsgeräthe, mit denen die Küſten in 
erſter Linie zu verſehen ſind, wenn an ihnen die Folgen der 
Unglücksfälle möglichſt gemildert werden ſollen. — 

Die bisher beſprochenen Rettungsfahrzeuge verſchiedener 
Art genügen indeſſen ſelbſt bei der größten Vollendung nicht 
in allen Fällen; die Gewalt der Elemente, die gerade unmittel⸗ 
bar vor dem Lande in doppeltem Grade ſich zeigt, ſpottet oft⸗ 
mals auch der kunſtreichſten Böte. So lange die Küſtenbe⸗ 
wohner gezwungen find, auf's Meer ſich zu begeben, um Hülfe 
zu bringen, iſt ihnen beim Retten aus Sturm und Wellen ihr 


eigenes Leben nicht vollſtändig zu ſichern. Allein es giebt eine 
so a 


36 


Möglichkeit, daß fie helfen können, ohne in See zu gehen. Vom 
Lande aus einem gefährdeten Schiffe Hülfe zu bringen, wenn 
auf dem Wege durch das Waſſer nicht zu ihm zu gelangen iſt, 
hat Jahrhunderte lang unmöglich geſchienen. Man dachte nicht 
an den Weg durch die Luft; erſt im letzten Decennium des vo⸗ 
rigen Jahrhunderts kam man auf den Gedanken, daß Rettung 
möglich ſei, wenn man auf weitere Entfernungen ein Tau zu 
werfen vermöge, und daß zu ſolchem Wurfe die Kraft des 
menſchlichen Armes durch die Gewalt eines Geſchoſſes erſetzt 
werden könne. Iſt es gelungen, eine Leine über das Wrack 
ſo hinwegzuſchleudern, daß ſie an Bord niederfällt, dann läßt 
ſich mit dieſer Leine ohne große Mühe ein ſtärkeres Tau an⸗ 
holen; mit dieſem kann ein Fahrzeug jeder Art unter weit gerin⸗ 
gerer Gefahr, als ohne ſolchen Halt, an Bord gebracht werden; 
iſt jenes Tau aber ohne Ende und hängt an ihm ein Rollen⸗ 
block, durch den es an Bord des Wrackes laufen kann, ſo iſt 
mit ihm vom Lande aus irgend ein Behälter hinüberzuziehen, 
in dem die Schiffbrüchigen zum Ufer zu bringen ſind, vollends 
wenn Zeit genug ſein ſollte, mit jenem endloſen Tau erſt eine 
ſtarke Troſſe zum Schiffe zu ſchaffen, an der jener Behälter hin 
und her gleiten kann. Alle dieſe letzteren Manipulationen find 
augenſcheinlich ohne große Schwierigkeiten zu beſchaffen, ſowie 
nur die erſte Leine von einem Geſchoß über das Wrack hin⸗ 
übergetragen iſt; auf die Löſung dieſes Problems kommt daher 
Alles an. 

Zuerſt verfiel auf dieſe Idee ein Engländer, kurze Zeit 
nach dem Untergang der „Adventure“; bereits 1791 führte 
Lieutenant Bell von der britiſchen Artillerie ein Mörſergeſchütz 
vor, durch das er eine Bombe fortſchleuderte und mit dieſer 
Bombe eine an derſelben befeſtigte Leine. Der Verſuch, der 
in Woolwich mit dieſem erſten Leinenträger gemacht wurde, 
gelang völlig; der Erfinder erhielt eine Gratification; das Ex⸗ 


periment wurde in techniſchen Kreiſen ſehr lobend und anerken⸗ 
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nend beſprochen; allein es ging Bell, wie Lukin und Wouldhave. 
Die erſte Bekanntmachung ſeiner Conſtruction geſchah erſt im 
Jahre 1808 und zwar nicht ohne Bezug auf zwei ähnliche Er⸗ 
findungen, die damals gerade hervortraten. 

Die eine ging von G. W. Manby aus; dieſer um die 
Ausbildung des engliſchen Rettungsweſens ſehr verdiente Mann 
hatte nämlich ſeit langer Zeit in ſeinem Heimathsorte Hilgay 
an der Norfolk'ſchen Küſte Verſuche mit dem Fortſchießen einer 
Leine gemacht, ohne den Gedanken zu faſſen, auf dieſem Wege 
Menſchen aus dem Schiffbruch erretten zu können. Eine ſolche 
Idee kam ihm erſt, als er am 18. Februar 1807 dicht bei 
Yarmouth dem Untergange eines Schiffes zuſah, bei dem kaum 
200 Fuß vom Ufer 67 Perſonen ertranken. Raſch ging er ans 
Werk, und am 12. Februar 1808, alſo etwa nach Jahresfriſt, 
errettete er mit ſeinem neuen Mörjer die Mannſchaft eines ca. 
300 Fuß vom Strande geſtrandeten Schiffes, welche durch Böte 
nicht gerettet werden konnte. So war die Ausführbarkeit des 
Projectes practiſch dargethan; allein es verging trotz aller Be⸗ 
mühungen des Erfinders lange Zeit, bis das neue Rettungsge⸗ 
räth an alle Stellen der Küſte, wo mit ihm zu operiren war, 
verſandt wurde. 

Zu gleicher Zeit mit Manby trat noch ein anderer Con- 
ſtructeur mit einem Leinengeſchoß hervor, Capitain Trengrouſe 
zu Helſton in Cornwall. Im Jahre 1807 ward von dieſem 
zum erſten Male die Rakete als dasjenige Projectil bezeichnet, 
welches für Rettungszwecke am Beſten verwendet werden könne; 
und 1824, als Manby's Erfindung ihren erſten Haupterfolg 
hatte, ging man auch wieder auf die Rakete als geeigneten 
Leinenträger zurück. Dieſe beſitzt vor der Bombe jedenfalls 
zwei nicht unerhebliche Vorzüge: ſie iſt einestheils ſehr viel 
leichter zu transportiren, indem fie, zugleich Geſchoß und Ge— 
ſchoßträger, nicht in ein Geſchütz geladen zu werden braucht; 


anderentheils hat fie beim Abfeuern eine nur geringe Anfangs- 
(755) 


C ET rn 


38 


geſchwindigkeit, ſodaß die an ihr befeſtigte Leine keinen ſtarken 
plötzlichen Stoß erhält. Außerdem glaubte man noch mit der 
Rakete eine größere Flugweite erreichen zu können. 

Aehnliche Gedanken veranlaßten zuerſt J. Dennett zu New— 
York auf der Juſel Wight, eine Rakete zu conſtruiren, die als 
Leinenträger ähnlich eingerichtet war, wie die von Trengrouſe; 
nur verwendete er nicht, wie dieſer, die Signalrakete, ſondern 
die ſtärkere Congreve- oder Kriegsrakete. 

Seit dieſer Zeit richtete man in England mehr und mehr 
auf die Rettungsrakete das Augenmerk; die Dennett'ſche wurde 
insbeſondere von Carte verbeſſert, der auch einen für das Auf— 
winden der Schußleine paſſenden Apparat angab, von dem ſie 
ſelbſt bei ſtarkem Sturm, ohne zu verſchlingen, dem Geſchoſſe zu 
folgen vermochte; man erreichte eine Schußweite von 950 Fuß. 

Als im Jahre 1854 die drei engliſchen Erfinder ſtarben, 
zuerſt Carte, dann Dennett und am 18. November im Alter 
von 89 Jahren Capitain Manby, war bereits in anderen Län⸗ 
dern die Aufmerkſamkeit auf die Leinenwurffrage gelenkt. Ueber⸗ 
all wo man, dem von England gegebenen Beiſpiele nachfolgend, | 
für das Rettungsweſen zur See thätig wurde, erkannte man 
die Nothwendigkeit der Rettungsgeſchoſſe, und nachdem längere | 
Zeit hindurch die engliſchen Arbeiten einfach adoptirt waren, 
ging man zu eigenen Conſtructionen über. Der Manbp'ſche 
Möͤrſer war in ſeiner Art, abgeſehen von kleinen Aenderungen 
am Projectil, nicht zu verbeſſern, wohl aber waren die Carte'ſche 
und Dennett'ſche Rakete vervollkommnungsfähig. So begann 
man in den verſchiedenen Ländern neue Verſuche, unter denen 
die von Capitain Tremblay in Paris, Foß und Amici in Kopen⸗ 
hagen, Konſtantinoff in St. Petersburg hervorzuheben ſind. Im 
Jahre 1866 fertigte das preußiſche Feuerwerks-Laboratorium in 
Spandau für die deutſche Rettungsgeſellſchaft, nach dem Muſter 
der 3zölligen Kriegsrakete, einen Leinenwerfer an, deſſen durch— 
ſchnittliche Tragweite ſich auf 1300 Fuß beläuft. Bei den ver⸗ 
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ſchiedenen in Deutſchland gemachten Verſuchen, ſowie bei den 
in Folge der Pariſer Weltausſtellung in Vincennes vorgenom⸗ 
menen Proben ernteten dieſe Geſchoſſe hinſichtlich ihrer Bewe— 
gungskraft und Sicherheit nicht geringes Lob in techniſchen 
Kreiſen, ſodaß die deutſche Artillerie auch durch dieſe Leiſtung, 
die nicht der Vernichtung, ſondern der Erhaltung von Men⸗ 
ſchenleben dienen ſoll, rühmlichſt ſich bewährt hat. 

Uebrigens blieb man auch in England nicht bei den älte⸗ 
ren Modellen ſtehen; die Dennett' che Fabrik fertigte ſeit 1860 
eine 18pfündige Doppelrakete, die etwa 1100 Fuß weit zu flie⸗ 
gen vermochte, und Colonel Boxer führte 1865 zu Woolwich 
ein ähnlich conſtruirtes 12 pfündiges Projectil vor, deſſen durch⸗ 
ſchnittliche Tragweite auf 1050 Fuß angegeben wird. In Eng⸗ 
land wird die Rakete nach wie vor für das geeignetſte Leinen⸗ 
geſchoß gehalten; in Frankreich hat man dagegen ſich nicht ent⸗ 
ſchließen können, die Rakete einzuführen. Es iſt wohl nicht in 
Abrede zu ſtellen, daß gegen die Verwendung der Rakete als 
Leinenträger ſich Manches anführen läßt. Selbſt die beſte Ra⸗ 
kete hat bekanntlich eine verhältnißmäßig ſehr variable Flug⸗ 
bahn. Schon bei ruhiger Luft wird ihre Tragfähigkeit ſehr 
durch die Seitenſtreuung gefährdet, wie viel mehr alſo bei 
Wind und Sturm; dazu kommt nun noch, daß eine Leine hin⸗ 
ten an jenem Raketenſtock befeſtigt iſt, der in Bezug auf Schwere 
und Länge, Form und Gleichgewichtslage von ſehr großem Eins 
fluß auf die Trefffähigkeit iſt. Weil ſich die Rakete ſodann 
blos mittelſt des Quadranten am Schießgeſtell richten laßt und 
dieſer Holzbock nur ſehr wenig Feſtigkeit beſitzt, iſt auch die 
Zielfähigkeit eine ziemlich geringe, ſodaß, ſelbſt wenn das Geſchoß 
in feiner Flugbahn verharrt, keine große Garantie für eine Er⸗ 
reichung des Zieles ſich bietet. Weil die Rakete endlich eine 
an ſich nur geringe Tragfähigkeit beſitzt, keine ſtoßende, ſondern 
nur eine ziehende Kraft entwickelt, muß die für ſie beſtimmte 
Leine ſo leicht und dünn wie möglich gewählt werden; hieraus 
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aber entfteht der Nachtheil, daß die Leine auch bei dem beiten 
Abwickelungsapparate nicht immer hält. 

So erklärt es ſich, daß trotz der ſtets größer werdenden 
Leiſtungen der Rettungsrakete ſeit längerer Zeit ſchon Verſuche 
gemacht ſind, ein wirkliches Schießen der Leine zu ermöglichen 
und zwar unter Anwendung von Rohr- oder Streich-Geſchützen. 
Auch hier bietet ſich uns eine lange Geſchichte der verſchieden⸗ 
ſten Conſtructionen, unter denen beſonders die von G. Del- 
vigne, Bertinetti, d'Houdetot, und Vildieu namhaft gemacht 
werden müſſen. Dem Erſteren gelang es nach vielen Verſuchen, 
der Löͤſung des Problems nahe zu kommen, indem er ftatt des 
Geſchoſſes einen Pfeil anwandte, der länger war als der Lauf 
des Gewehres oder Geſchützes; am Vorderende des Pfeils be— 
feſtigte er die Schußleine in künſtlichen Schlingen, die beim 
Abfeuern nach einander ſich zuziehen und ſo die Kraft des ge— 
fährlichen erſten Stoßes abſchwächen. Nach langen Proben iſt 
dies Delvigne'ſche Syſtem, mit der die Leine 700 — 800“ weit 
geſchleudert iſt, jüngft in Frankreich angenommen worden, das 
einzige dieſer Art, welches — abgeſehen von einigen wenigen 
Houdetot'ſchen Kanonen — bis jetzt ſich practiſch bewährt hat. 

Auch im Kreiſe der deutſchen Geſellſchaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger iſt nicht verkannt worden, daß die Frage, ob 
die Rakete durch ein wirkliches Geſchütz oder Gewehr zu erſetzen 
ſei, große Bedeutung habe; bis jetzt iſt man indeß noch nicht 
über die erſten Verſuche hinweggekommen, bei denen man be⸗ 
ſonders davon ausging, daß ein Langgeſchoß, wie der Del⸗ 
vigne'ſche Pfeil, moͤglichſt zu vermeiden ſei, da daſſelbe bei 
ſchwerem Sturm zu leicht aus der Flugbahn getrieben werde 
und unmöglich zu einer erheblich größeren Trefffähigkeit zu 
bringen ſei, als die in Spandau angefertigte Rakete. 

Aus dieſen kurzen Mittheilungen über die Beſtrebungen 
zur Herſtellung eines geeigneten Leinengeſchoſſes wird man ent⸗ 


nehmen, daß für dieſe Art der Rettungsgeräthe nicht minder 
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eifrig gearbeitet ift und gearbeitet wird, wie für die Rettungs- 
fahrzeuge. Es hat die Technik Jahrzehnte lang unermüdlich 
darauf geſonnen, geeignete Werkzeuge zu ſchaffen, mit denen, 
ſei es auf dem Wege durch's Waſſer, ſei es durch die Luft, 
Schiffbrüchigen Hülfe zu bringen iſt. 


Der Aufgabe, mit ſolchen Geräthen die Küſtenbevölkerung 
zu verſehen, iſt man, Schritt haltend mit dem Fortgange der 
techniſchen Arbeiten, vielfach in einer Weiſe nachgekommen, die 
Bewunderung verdient. Sehen wir auf das Geburtsland des 
Rettungsweſens, ſo iſt das Ergebniß der verſchiedenen Beſtre— 
bungen ein wahrhaft großartiges. Auf den engliſchen Küſten 
gab es im Jahre 1866 nicht weniger als 207 Rettungsfahrzeuge, 
d. h. Ruder- und Segelböte, ſowie Flöße; ferner 265 Rettungs⸗ 
geſchoſſe, d. h. Moͤrſer und Raketenapparate. Durch dieſe Werk⸗ 
zeuge ſind im genannten Jahre 869 Perſonen gerettet, im letz⸗ 

ten Decennium 7831 Menſchen; aus den früheren Jahren heben 

wir nur hervor, daß die engliſchen Rettungsgeräthe allein von 
deutſchen Schiffen in den Jahren von 1850—54 1038 Perſonen 
gerettet haben. Sehen wir auf das, was an den deutſchen 
Küſten geſchehen iſt, jo waren es unter den Rettungsgeräthen, 
die an ihnen vorhanden ſind, 1866 ſechszehn, mit denen 148, 
und 1867 vierzehn, mit denen 128 Menſchenleben dem drohen⸗ 
den Verderben entriſſen wurden. f 

Deutlich ergiebt ſich ſchon aus einer Vergleichung ſolcher 
Zahlen, wie viel noch in unſerem Lande zu thun iſt, um den 
Anforderungen des Rettungsweſens gerecht zu werden. Dies 
darzulegen braucht man alſo gar nicht auf die Schwierigkeiten 
zurückzugehen, die an unſeren Küſten der Placirung der Ret⸗ 
tungsgeräthe ſich bieten, auf die Nothwendigkeit, dieſelben oft⸗ 
mals nach. Leuchtſchiffen oder zu faſt menſchenleeren Orten zu 


ſchaffen, oder auf die weite Entfernung der Gefahrſtellen von 
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dem bewohnten Lande, auf das Fehlen einer telegraphiſchen 
Verbindung zwiſchen den einzelnen Küſtenpunkten und den 
größeren Hafenplätzen, oder auf den Mangel einer zweckmäßi⸗ 
gen Verwaltung der ſogenannten Strandrechte. 

Jedermann wird zugeben, daß die Aufgabe der Rettungs⸗ 
geſellſchaften, die geſammten Küſten — bei uns von Borkum 
bis Memel — mit Fahrzeugen und Geſchoſſen der vorhin be— 
ſchriebenen Art auszurüſten, keine leichte ſei. Zunächſt erfordern 
die beſchriebenen Geräthe einen nicht geringen Geldaufwand. 
Ein vollſtändiges Rettungsboot beſter Conſtruction iſt auf 
1500 Thlr., ein ausreichender Bootskarren auf 350 Thlr., ein 
Segel⸗Rettungsfahrzeug auf 3000 Thlr., ein ganz ausgerüſteter 
Geſchoßapparat auf 650 Thlr. zu veranſchlagen; jede Rakete 
koſtet 5 Thlr., jede Schußleine 15 Thlr., jedes Schießgeſtell 
20 Thlr.; dazu kommen die Koſten der Unterhaltung; ein höl⸗ 
zernes Rettungsboot hält etwa 30, ein eiſernes etwa 20 Jahre. 
Das Leinenwerk eines Geſchützapparates iſt, wenn kyaniſirt, 
mindeſtens alle 10 Jahre zu erneuern; die Geſchoſſe ſelbſt wer— 
den, wie die Schußleinen, bei jeder Benutzung verbraucht. Es 
erfordert alſo ſowohl die erſte Beſchaffung, wie die dauernde 
Inſtandhaltung, beziehungsweiſe die fortlaufende Ergänzung, der 
Rettungsgeräthe einen nicht geringen Aufwand von Geldmitteln, 
die ſtets flüſſig gehalten werden müſſen. 

Dies iſt aber nicht der ſchwierigſte Theil der Aufgabe der 
Rettungsgeſellſchaften; denn ihnen führen die Leiſtungen der 
Geräthe, ſobald nur die Anzahl der letzteren wirklich ausrei⸗ 
chend iſt, immer auf's Neue Geldmittel zu, indem fie den Se⸗ 
gen des Rettungsweſens Jedermann vor die Augen führen. Die 
Hauptſorge für die Rettungsgeſellſchaften beſteht darin, daß die 
Küſtenbevölkerung in richtiger Weiſe der ihr gelieferten werth: 
vollen Rettungswerkzeuge ſich annehmen muß; es handelt ſich 
um Geräthe, die jederzeit gut in Stand gehalten ſein müſſen, 
wenn fie brauchbar ſein ſollen; das beſteonſtruirte Peake'ſche 
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Boot iſt nutzlos, ſowie die Hitze daſſelbe ausgetrocknet hat, die 
beſtconſtruirte Rakete, in deren Hülſe durch Feuchtigkeit die La⸗ 
dung verdorben iſt, vollſtändig unnütz, das vorzüglichſte Geſchütz 
überflüſſig, wenn kein Pulver vorhanden iſt. Dazu kommt, daß 
außer den Hauptſtücken noch zahlreiche Hülfsmittel nebenſächli⸗ 
cher Art unentbehrlich ſind: welch' einer Menge von Inventar⸗ 
ſtücken bedarf nicht ein Fahrzeug, das voll ausgerüſtet ſein ſoll, 
von den Rudern bis zum Anker, und wie complicirt iſt erſt die 
Ausſtattung der Geſchütze mit ihrem Leinenwerk und ſonſtigem 
Zubehör. Würde man dieſe Apparate einfach unter beliebiger 
Adreſſe an die Küſte ſenden, ſo wären ſie gewiß ſehr bald un⸗ 
vollſtändig; es iſt nothwendig, daß die Küſtenbevölkerung ge⸗ 
radezu für die Handhabung der ihnen gelieferten Rettungsge⸗ 
räthe organiſirt werde; eigene Stationen ſind zu begründen, 
eigene Poſten für den Rettungsdienſt, die längs der . eine 
Kette bilden 

Eine ſolche Rettungsſtation im einſamen Seedorfe, — 
die mit Ruderboot und Geſchütz verſehene, bietet einen eigen⸗ 
thümlichen Anblick. In ärmlicher Umgebung, nicht fern von den 
Fachwerkswänden und Haferſtrohdächern, erhebt ſich, ſo dicht 
am Meere wie möglich, ein wohlunterhaltener Bau, über deſſen 
breiten Pforten das Abzeichen der Rettungsgeſellſchaft angebracht 
iſt. Neben dem Bau zeigt ſich eine Allarmſtange, eine Signal⸗ 
glocke oder ein kleiner Böller, die Bevölkerung zuſammenzurufen; 
ſtarke Bohlenlagen oder Knüppeldämme führen zu den Thüren 
des Schuppens. Im Innern deſſelben finden wir die Rettungs⸗ 
geräthe ſo aufgeſtellt, daß ſie jeder Zeit gebraucht werden kön⸗ 
nen. Das fertig ausgerüſtete Boot ruht auf dem Wagen, mit 
dem es fortgeſchafft werden ſoll, oder auf dem Helgen, auf dem 
es in's Waſſer hinabzulaſſen iſt; an den Seiten iſt Tau⸗ und 
Segelwerk aller Art aufgehäuft; dort finden ſich Reſerveruder 
und Reſerveanker, Bojen, Draggen, Laternen, Compaſſe und 


und was ſonſt noch dahin gehört. An der anderen Seite des 
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Schuppens fteht der Karren für das Rettungsgeſchütz, bepackt 
mit den Tauen zum Hin» und Herziehen, den Kaſten für die 
Schußleinen, der Boje, in der die Schiffbrüchigen durch das 
Waſſer geholt werden, und dergleichen mehr. Daneben ſteht 
das Geſchütz ſelber oder der Kaſten, in dem die Geſchoſſe ſich 
befinden. An einem anderen Platze iſt in einem Schranke die 
Nothapotheke aufbewahrt, welche alle Heil- und Nahrungs- 
mittel enthält, die ermatteten oder verwundeten Schiffbrüchigen 
gereicht werden müſſen, aber im Dorfe nicht vorhanden ſind; 
da finden wir die verſchiedenſten Theile, vom Pflaſter bis zum 
Liebig’ ſchen Fleiſchertract und von den Theeſorten bis zur 
Opiumtinctur. An der Thür des Schrankes leſen wir die In— 
ſtruction über den Gebrauch der verſchiedenen Mittel, nach der 
zu handeln iſt, wenn kein Arzt geholt werden kann; daneben 
ſtehen auf großem Placate die durch Bilder erläuterten Regeln 
zur Rettung ſcheinbar Ertrunkener. Dann betrachten wir in 
beſonderem Verſchlage ein ſorgſam aufgehobenes Bündel Sig— 
nalraketen und Leuchtfeuer, welche Nachts benutzt werden, theils 


um das Wrack von den Operationen der Station in Kenntniß 


zu ſetzen, theils um den Bootsmannſchaften während der Fahrt 
Zeichen zu geben, theils auch um das Wrack bei dem Abfeuern 
der Geſchütze zu beleuchten. Oben an den Dachbalken hängen 
in langer Reihe Schwimmgürtel, welche die Mannſchaften an⸗ 
legen müſſen, ſowie ſie in Dienſt treten, ſtarke, über Bruſt 
und Rücken gehende Harniſche auf feſtem Kork, welche nicht 
geſtatten, daß der Körper, der ſie trägt, verſinke, und ſomit die 
Möglichkeit bieten, daß Jeder, der von ſeinem Poſten in's Meer 
geworfen wird, wieder aufzufangen iſt. 

Außen an den Thürflügeln leſen wir wieder auf einer 
Reihe von Anſchlägen verſchiedene Vorſchriften über die Sta⸗ 
tion. Hier iſt die Inſtruction über die Handhabung und In⸗ 
ſtandhaltung der verſchiedenen Geräthe, über das regelmäßige 


Abhalten von Verſuchen und Uebungen, über die Inſpectionen 
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der Anſtalt und ähnliche Dinge angeheftet; ein zweites Placat 
enthält einen Auszug aus den Satzungen der betreffenden Ge⸗ 
ſellſchaft, in dem beſonders die Beſtimmung in die Augen fällt, 
daß die Rettungsgeräthe, damit ſie ſtets dienſtbereit ſind, einzig 
und allein um Menſchenleben zu erhalten verwendet werden 
dürfen, nicht für Bergezwecke, Lootſendienſte oder ähnliche Ar⸗ 
beiten. Auf einer anderen Platte leſen wir, welche Männer 
im Dorfe den Stationsausſchuß bilden, der über die ganze 
Einrichtung zu wachen hat; wer von dieſem Ausſchuß zum Vor⸗ 
mann des Poſten ernannt iſt, zum Träger des Commando, wenn 
die Rettungsgeräthe in Dienſt treten ſollen, ferner die Beſitzer 
von Pferden, mit denen wegen des Transportes der Geräthe 
Contracte geſchloſſen ſind, und die Perſonen, welche ſich feſt 
als Mitglieder der Stationsmannſchaft haben anſchreiben laſſen. 

Das Bedienungscorps, das in der Regel für jede Uebung 
und jede Rettung feſten Lohn erhält, muß aus den tüchtigften 
Seeleuten beſtehen, die ſich finden laſſen. Während in größe⸗ 
ren Hafenſtädten die Mannſchaft leicht zu beſchaffen iſt — an 
manchen engliſchen Plätzen dieſer Art haben ſich hierfür Frei⸗ 
willigenſchaaren mit militäriſcher Organiſation gebildet — ſind 
in kleinen Dörfern hin und wieder alle auf dem Meere befah- 
renen Leute zu nehmen; auf einſamen Inſeln genügen bis⸗ 
weilen ſogar nicht die männlichen Bewohner des ganzen Eilan⸗ 
des und auf die Hülfe der Frauen muß gerechnet werden, die 
es dort den Männern an Körperkraft und an Energie oft gleich 
thun. Zum Stationsvormann iſt eine beſonders zuverläſſige 
Perſon zu wählen und zugleich eine ſolche, welche der ganzen 
Anſtalt mit eigener Verantwortung vorzuſtehen vermag; deshalb 
pflegt ſein Amt mit feſtem Gehalt verbunden zu ſein. Während 
in den Hafenſtädten hierfür Lootſencommandeure zu gewinnen 
find, iſt es an der Küſte oft ſchwer, angeſehene und erfahrene 
Leute zu erhalten; in manchen Ländern hat man deshalb Zoll⸗ 


wächter, Strandvögte oder ähnliche Bedienſtete zu Vorleuten 
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der Stationen gemacht, nicht immer unter ungetheilter Zuſtim⸗ 
mung des Bedienungscorps. Viel hängt auch von dem Sta⸗ 
tionsausſchuſſe ab, der, unentgeltlich fungirend, die letzteſ Glie⸗ 
derung der Vereinsorganiſation iſt und zwiſchen den Leitern 
der Geſellſchaft und ihren einzelnen Anſtalten die Verbindung 
herzustellen pflegt. Prediger und Lehrer an den Stationsorten, 
Officiere der Küſtenwache, von der Regierung mit den Strand— 
gutangelegenheiten betraute Commiſſare und ähnlich geſtellte 
angeſehene Männer haben vielfach ſich bereit finden laſſen, dies 
Ehrenamt zu übernehmen, das nur dann wirkſam verwaltet 
werden kann, wenn ſeine Träger auch ſonſt in den Küſtenbe⸗ 
reichen Einfluß zu äußern vermögen. 

So organiſirt ſich die Selbſthülfe an den Küſten ſelber; 
das Vereinsgeflecht, das über das ganze Land ein Netz ſpannt, 
findet ſeine Knoten an den Seegrenzen deſſelben. Hat ein 
ſolcher Organismus, dies Zuſammenwirken der verſchiedenſten 
Elemente an den der Cultur oft jo fern liegenden Meeres- 
geſtaden, in ſich wirkliche Kraft, ſo iſt mit ihm von ſelbſt jener 
Impuls hervorgerufen, der, wie Eingangs bemerkt iſt, der Kü- 
ſtenbevölkerung gegeben werden muß, wenn das Rettungswerk 
mit voller Hingabe, mit größter Energie betrieben werden ſoll. 
In der Stationsgenoſſenſchaft erzeugen die eigenen Thaten und 
deren Anerkennung ſeitens aller Organe der Geſellſchaft, die 
Nachrichten über die Leiſtungen der Cameraden an anderen 
Punkten der Küſte, fröhliches Selbſtvertrauen, das Bewußtſein 
nicht umſonſt zu handeln und zu wagen, die Ueberzeugung eine 
Pflicht der Humanität mit einem nationalen Ehrendienſt ver⸗ 
bunden zu haben. 

Allein die Rettungsvereine ſuchen einen noch ſtärkeren Ans 
ſporn in die Gemüther zu bringen: an den Küſten wird von 
den Kanzeln verleſen, daß die Geſellſchaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger für jedes aus wirklicher Seegefahr in den Küſtenge⸗ 
wäſſern gerettete Menſchenleben eine feſte Belohnung zahlt, 
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mögen dabei ihre eigenen Rettungsgeräthe benutzt fein oder 
nicht, und daß jeder Stationsausſchuß das Recht hat, ohne 
Verzug dieſe Belohnung Namens der Geſellſchaft dem Retter 
zu geben. Ueberall iſt bekannt gemacht, daß Jeder, der dem 
Stationsvormann die erſte Kunde von einem Seeunfall durch 
Wort, Schrift oder Zeichen überbringt, ebenfalls ein feſtes Ent- 
gelt für ſeine Bemühung empfängt. Mit großen Lettern ſteht 
an jedem Stationsſchuppen, daß außerordentliche Anſtrengungen, 
mögen fie Erfolg haben, oder nicht, mit außerordentlichen Prä⸗ 
mien anerkannt werden, die in Geld, in Medaillen, Ehrenſchrei— 
ben ꝛc. beſtehen. 

Es find nicht blos mächtige Triebe des erwerbſüchtigen 
Menſchen, die hierdurch angeregt werden; jene Ehrengaben, die 
auf dem Principe beruhen, daß jeglicher Dienſt einer Gegen⸗ 
gabe, eines inneren und eines materiellen Lohnes werth ſei, 
rufen auch die edleren Motive in den Menſchen wach, das Be— 
wußtſein, daß, was der Einzelne thut, die Geſammtheit dankt, 
daß Aufopferung und Heldenmuth nicht blos der Form nach 
geehrt wird, daß jede That, die im Dienſte der Menſchlichkeit 
für eine nationale Sache geſchieht, dem Ganzen zur Empfin⸗ 
dung kommt. So ſind die entlegenen, faſt unzugänglichen Di⸗ 
ftricte der Küſten mit der hinter ihnen liegenden Culturwelt 
äußerlich und geiſtig verbunden. i 


Die Deutſchen haben noch keine Rettungsſtatiſtik, keine 
Schiffbruchtabellen, keine Wrackkarton; ihre maritim⸗-littoralen 
Verhältniſſe ſind noch in jeder Beziehung vernachläſſigt; was 
man für ihr Rettungsweſen in practiſcher Hinſicht geſchaffen 
hat, iſt noch ein Anfang; die vorſtehende Darſtellung entbehrt 
nothgedrungen faſt ganz der directen Hinweiſe auf das, was 
an den deutſchen Küſten Noth thut. Allein wir Deutſche haben 


erkannt, daß wir ein Seevolk bilden, obwohl wir im Herzen 
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Europa's ſitzen; unſere Handelsflotte, die drittgrößefte der Welt, 
hat Einheitlichkeit und nationalen Character erhalten; unſere 
Kriegsmarine wird aus den gegebenen Anfängen glorreich ſich 
entwickeln, und der Gedanke, daß unſere Meere uns hohe Rechte 
verleihen, wird dem anderen, daß unſere Küſten uns heilige 
Pflichten auferlegen, ſeine Weihe geben. Deshalb dürfen wir 
die allgemeinen Betrachtungen über das Rettungsweſen zur See 
wohl mit dem Hinweis auf die eigenen Bedürfniſſe ſchließen. 
Die deutſche Geſellſchaft zur Rettung Schiffbrüchiger, erſtanden 
in einer Zeit, da noch die nationale Einheit fehlte, aber ſchon 
damals im nationalen Sinne geſchaffen, ſei jedem Deutſchen 
empfohlen, damit ſie an unſeren Küſten energiſch und nachhaltig 
ausführen könne, was in den Worten dieſes Vortrages als die 
Aufgabe des Rettungsweſens zur See vorgeführt iſt. 
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